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PLANETA-AGOSTINI 


El teniente Douglas Evans, que 

pilotó F-86 Sabre con el 4.” Grupo ES 
de Caza-Interceptación, nos cuenta 

sus misiones de combate 

durante la guerra de Corea. 


Abajo: Evans posa encima del ala de su F-51D 
Mustang de la Guardia Nacional Aérea poco antes de 
la guerra de Corea. Izquierda: Las bandas blancas y 
~ DON negras del fuselaje indican que este avión pertenece 
i à = al 4. Grupo de Caza. 


G G Me levanté a las 6 de la 


mañana después de la sonada fies- 
ta de celebración de dos de los 
chicos del escuadrón que han 
completado sus 100 misiones, y 
mientras poníamos rumbo norte 
tuve que hacer un cambio, debido 
a varias cancelaciones de último 
minuto, y pasar de liderar un ele- 
mento a cubrir una posición como 
punto en la patrulla de vanguardia. 
Para ello había de situarme al cos- 
tado de Dave Freeland, y al co- 
locarme en posición de combate 
me di cuenta de que Dave volaba 
en un modelo E. 

"Puesto que estábamos a punto 
de enredarnos con los MiG ya era 
demasiado tarde para discutir el 
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Combate aéreo 


Ay 


problema que la diferencia de mo- 
delos iba a causar. De todas for- 
mas, yo volaba con mi veterano y 
apreciado modelo A, número 240, 
y realmente me costaba bastante 
mantenerme en formación. Varios 
MiG intentaron ponerse en posi- 
ción sobre nosotros y Dave vola- 
ba literalmente como un chiflado 
para mantenernos a cubierto. 
Mantuvo la comprobación conmi- 
go para ver qué estaba haciendo 
yo y nuestra coordinación radio- 
fónica fue excelente hasta que re- 
pentinamente entré en una am- 
nesia parcial, de las del tipo que 
te da visión de túnel. No conse- 
guía mantener compresión sufi- 
ciente ni siquiera para hablar por 
radio. 


MIiG-15 y Sabre: Potencia 


relativa 


El MiG-15 estaba armado 
con un único cañón NS-37 
de 37 mm instalado a 
estribor y dos cañones 
NS-23 de 23 mm a babor. 
El NS-37 tenía una 
cadencia de 250 
proyectiles por minuto y 
los NS-23, de 550. En una 
ráfaga de tres segundos 
esto significaba 12 y 27 
proyectiles 
respectivamente, con un 
peso total de 20 kg. 


”De repente me di cuenta de lo 
que estaba ocurriéndome: mi tra- 
je anti-g se había desconectado en 
mitad de uno de aquellos violentos 
virajes. Luché para seguir a la 
cola de Dave mientras intentaba 
titubeando reconectar la sonda. 
¡No podía hacerlo! Durante todo 
el tiempo estuve escuchando la 
preocupada voz de Dave que no 
conseguía ninguna respuesta a 
sus preguntas. 


De nuevo a los mandos 

“Llegó el momento y coloqué 
mis manos sobre la palanca y los 
reguladores, agaché la cabeza ha- 
cia un lado y frenéticamente pude 
conectar la sonda. Entonces volví 
a la palanca justo a tiempo del si- 


de fuego 


Total 40 proyectiles/arma (NS-37) 
Total 80 proyectiles/arma (NS-23) 


9,6 segundos de disparo (NS-37) 
8 segundos de disparo (NS-23) 


0000 20 kg en 3 segundos 


El MiG-15bis conservaba 
el NS-37, que disparaba 
12 proyectiles (9 kg) en 
una ráfaga de tres 
segundos. Los NS-23 
fueron sustituidos por el 
más rápido NR-23, que 
podía disparar 42 
proyectiles en el mismo 
tiempo, con un peso total 
de 16,7 kg. El peso total 
de una ráfaga de tres 
segundos era, por tanto, 
de 25,7 kg. 


Total 40 proyectiles/arma (NS-37) 
Total 80 proyectiles/arma (NR-23) 


9,6 segundos de disparo (NS-37) 
5,6 segundos de disparo (NR-23) 


00000 l 25,7 kg en 3 segundos 


Cuatro F-86E-10 y seis 
F-86F-2 fueron equipados 
con cuatro nuevos 
cañones T-160 (luego 
M-39). Sólo podía disparar 
dos de sus cuatro 
cañones M39 de 20 mm a 
la vez, pero, gracias a su 
elevada cadencia de tiro 
(1 500 dpm), podía lanzar 
31,6 kg de proyectiles en 
una ráfaga de tres 
segundos. 


Total 120 proyectiles/arma (M-39) — 
4,8 segundos de disparo (M-39) 


00 l l 63,8 kg en 3 segundos 


El Sabre estándar en la 
guerra de Corea tenía seis 
ametralladoras Colt 
Browning de 12,7 mm 
con una cadencia de tiro 
unitaria de 1 100 
proyectiles por minuto. 
Esto significaba 55 
proyectiles, con un peso 
total de 2,6 kg por arma, 
en tres segundos. Aunque 
el Sabre podía disparar 
más de 300 proyectiles en 
una ráfaga de tres 
segundos, éstos eran tan 
ligeros que causaban muy 
poco daño. 
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Total 267 proyectiles/arma 


15 segundos de disparo 


004 | 15,8 kg en 3 segundos 


— E rs 


Superior: Cazas Sabre del 4.” Grupo 
de Caza alineados sobre la pista de 
acero ranurado de Kimpo, también 
conocida como K-14. Este tipo de 
pista evitaba la erosión de los 
aeródromos no preparados y permitía 
su utilización incluso en condiciones 
atmosféricas que habrían convertido 
a los terrenos improvisados en un 
cenagal. 


E 
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pa 
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Arriba: Los armeros municionan un 
Sabre del 4.” Grupo de Caza entre 
una salida y otra. Las seis armas del 
Sabre disparaban proyectiles ligeros 
que tenían poca tendencia a caer 
durante su trayectoria en 
comparación con los pesados 
proyectiles del MiG-15, aunque 
causaban poco daño. Bajo las alas 
pueden verse los tanques 
suplementarios. 


Primera victoria 
Douglas Evans llevaba en el pais casi 
cinco meses cuando sucedió este 
incidente, el 26 de octubre de 1951 


En las 37 misiones anteriores nunca 
había entrado en combate con un 


Ahora que había llegado la era del 
reactor, incluso dos derribos era una 
muy buena marca. Hubo muy pocos 
ases —pilotos con cinco derribos 
confirmados en su haber— durante la 
guerra de Corea. En aquel período de 
transición, en el que el armamento de 


Arriba: Uno de los colegas de 
Evans del 4.” Grupo de Caza fue 
Ken Rapp, que pilotó este F-86 
de regreso a Kimpo después de 
| que los disparos de un MiG-15 
le volaran el alerón izquierdo. 

Los fragmentos penetraron en el 
fuselaje, rabina y casco de 

F vuelo, aunque el piloto sólo 

Ñ sufrió heridas leves. 


Derecha: Pilotos del 336." 
Escuadrón de Caza- 
Interceptación del 4.” Grupo de 
Caza se relajan en la sala de 
reuniones durante una pausa de 
los combates. 


guiente giro. Dave volvió a lla- 
marme: «Dame una comproba- 
ción, Azul Cuatro. ¿Estás bien?». 

”Con gran alivio, conseguí con- 
tarle cómo me encontraba y que 
el traje anti-g se me había desco- 
nectado, aunque no había dema- 


siado tiempo para charlas. Obser- 
vamos como los MiG viraban en 
tres direcciones desde nuestra 
posición y tuvimos que virar tam- 
bién para mantenerlos en una po- 
sición visible sobre nosotros. Al- 
guien dijo que venían «bogies» en 
horizontal a las once en punto y 
pude identificarlos como MiG. 
Venían directamente hacia nues- 
tra formación: ocho MiG contra 
ocho Sabre. 

”Supuse que todo el mundo es- 
taba excitado, incluidos los pilotos 
de los MiG, y cada formación dio 
vueltas para coger una a la otra, 
pero los MiG se abrieron antes de 
que hubiésemos terminado el ro- 
deo y entonces nos abrimos tam- 
bién, dirigiéndonos directamente 
hacia otros cuatro más de ellos. 
Estos treparon en zoom por en- 
cima de nosotros y luego viraron 
hacia atrás para realizar una pa- 
sada en picado. Nuestra forma- 
ción los esquivó y quedamos por 
debajo de ellos. 

"Cuando  realizábamos otro 
giro, miré hacia arriba y allí había 
otros ocho MiG más picando en 
grupo hacia nosotros, aunque de 
forma algo dispersa, disparando 
en rociada sobre nuestra patrulla 
en general y no concentrándose 
en ningún aparato en concreto. 


avión enemigo, aunque había visto 

impresionado con sus prestaciones. 
En una de estas misiones 

con el que combatía. Pero “sin 

y comoquiera que la cámara de sus 


todo lo que Evans consiguió en su 
primer combate fue “un probable”. 


Las proas de los MiG despedían 
humaredas mientras veía los des- 
tellos de los cañones y aquellos 
enormes proyectiles rojos diri- 
giéndose hacia nosotros. 

"Naturalmente todo el mundo 
se abrió en patrullas casi al mismo 
tiempo, tanto los MiG como no- 
sotros, y luego iniciamos uno de 
los famosos tiovivos coreanos. 

"Dave y yo nos vimos involu- 
crados en un duelo de maniobras 
con cuatro de ellos. Ambos efec- 
tuamos diversas caprichosas in- 
versiones y pasadas cruzadas por 
encima hasta que los MiG trepa- 
ron. Llegué a pensar que iba a 
torcerme el cuello de tanto girarlo 
para seguirlos. 

"Mientras trasegábamos de un 
lado a otro había visto a tres MiG 
por debajo, pero ahora, de repen- 
te, el cielo estaba completamente 
despejado, a excepción de algunas 
estelas a gran distancia. Pudimos 
oír por la radio que seguían los 
combates, de modo que partimos 
en su busca. Poco antes de Sinan- 
ju, Dave efectuó un viraje de 180 
grados y puso rumbo directamen- 
te hacia el norte. 

"Repentinamente, nos topamos 
con dos —no, cuatro— MiG justo 
delante de nosotros. Mientras de- 
saceleraba para alinearme sobre 


decenas de ellos y se había quedado 
anteriores había entrado en combate 
y al parecer consiguió derribar al MiG 
testigos, no hay derribo” era la norma 


ametralladoras no funcionó aquel día, 


los aviones aún seguían siendo 
ametralladoras y cañones, pero en el 
que la velocidad y la maniobrabilidad 
—y las del enemigo— se mejoraron 
enormemente, era muy difícil derribar 
un avión desde otro de prestaciones 
similares en un combate singular, 

Ciertamente, la USAF tuvo graves 
pérdidas entre sus flotas de 
bombarderos que intentaban destruir 
el norte, pero se trataba de otro tipo 
de combate: los MiG-15 contra los B- 
29. Sin embargo, los MiG no volvían 
siempre victoriosos a sus bases tras 
interceptar a los bombarderos. 

Poco antes de que Evans llegara 
a Corea, el 12 de abril, y a unas 60 
millas al norte del lugar de su primera 
victoria, la balanza se había inclinado 
totalmente hacia el otro lado, 

Aquella mañana 32 B-29 
Superfortress habían despegado para 
atacar Antung, una importante ciudad 
industrial y centro de reclutamiento 
en la frontera “chino-coreana, y no 
estaban solos. Para protegerlos, se 
enviaron más de 115 cazas a reacción 
de la USAF, la mayoría de ellos 
reactores F-86 Sabre. 

Unos 80 MiG-15 despegaron contra 
ellos y, según los estadounidenses, 
menos de la mitad regresaron a sus 
bases. En un breve pero furioso 
encuentro, 46 de los defensores 
fueron destruidos y la USAF “sólo 
sufrió pérdidas insignificantes”. 


ellos, los MiG se metieron de lle- 
no en un zoom. Escogí al líder y 
me lancé tras él, disparándole 
todo el tiempo. Se dividieron y me 
esquivaron, dejándome atrás, No 
pude ver ningún impacto, pero les 
disparé una última ráfaga, lleno de 
frustración, 

"Coloqué la proa hacia abajo y 
a mi derecha detecté otros dos 
más. Tras llamar a Dave, viré tras 
ellos, pero no pude virar lo sufi- 
cientemente cerrado, Estaban de- 
masiado lejos, pero les seguí dis- 
parando. Entonces me llamó 
Dave: «¿Te han alcanzado?». 
Aquello me intranquilizó y le re- 
pliqué: «No, ¿por qué?». «Veo un 
destello en tu proa. »” 


Nos dejaron plantados 

“Se trataba de aquellos maldi- 
tos proyectiles incendiarios que a 
veces explosionaban dentro to- 
davía del cañón de nuestras ame- 
tralladoras. No hice caso del pro- 
blema. Aquellos MiG nos habían 
dejado plantados. Una vez más 
miré alrededor hacia Dave y éste 
aún estaba allí, pero también unos 
cuantos MiG. Para entonces nos 
encontrábamos por encima de los 
33 000 pies y todos los virajes se 
volvieron realmente lentos. De 
nuevo tuve que contentarme con 
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observarlos mientras se alejaban 
de nosotros. Su aceleración era 
escalofriante. Apenas si podía 
creérmelo. Los otros compañeros 
del escuadrón ni siquiera los vie- 
ron y todo lo que pudieron hacer 
fue oír como Dave y yo maldecía- 
mos nuestra mala suerte. Los 
MiG nos habían vuelto a dejar 
plantados. ¡Maldito avión! 

"Nos largamos hacia casa. Ha- 
bía sido suficiente para aquella 
mañana. 

"Realmente estábamos más es- 
peranzados en nuestra misión de 
la tarde, mi 39.* salida de combate 
en Corea. Charlie Mitson y yo 
íbamos a volar de nuevo como un 
elemento esta vez —habíamos 
estado intentando volar en equipo 
desde hacía tiempo— y ahora 
despegábamos como números 
Tres y Cuatro de la Patrulla Rojo, 
patrulla líder del escuadrón. 

"Tan pronto como nos dirigi- 
mos hacia el norte y cruzamos el 
Chongchon, vimos grupos de es- 
telas de condensación que una vez 
más se aproximaban. Conté hasta 
22 MiG volando en formación de 
escuadrón hacia nuestra derecha 
y otros 16 más detrás de éstos. 
Sin embargo, mientras tenía fijada 
mi atención sobre ellos, Al Sim- 
mons, que era el líder de la Pa- 
trulla Rojo y quien realmente ha- 
bía estado observándolos atenta- 
mente, nos avisó de que había 
ocho MIG justo abajo, sobre la su- 
perficie. Ordenó al resto del es- 
cuadrón que nos cubriera y con- 
tinuara la patrulla y luego nos dijo: 
«Patrulla Rojo, ¡vamos allá!». 

"Mientras viramos por encima 
y picamos hacia ellos pude ver a 
los MIG, pero en la curva de pi- 
cado los perdimos bajo las nubes 
bajas que cubrían el suelo. Des- 
cubrimos a otros seis que inten- 
taban atacar furtivamente y desde 
abajo a nuestros cazabombarde- 
ros, y Al nos dijo: «Ahora man- 
tened la vista sobre esos tipos. » 

”Pusimos nuestras proas prác- 
ticamente hacia abajo en un terro- 
rífico picado a toda potencia. Iba 
tan rápido como nunca he ido lue- 
go en ningún otro avión, casi 
como una rígida bomba volante. 
Ciertamente fue el picado más ve- 
loz que he realizado en mi vida. 
Tuve que usar las dos manos so- 
bre la palanca para mantener el 
control. Entretanto, todos los 
MiG habían desaparecido bajo el 
manto de nubes, pero vimos un 
orificio y nos lanzamos a través de 
él. La tierra se fue expandiendo 
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TANQUE DE 
COMBUSTIBLE 
SUBALAR 

Bajo el ala se podían 
llevar 16 cohetes 

de 127 mm o bien 
dos tanques de 
combustible de 454 
litros. Normalmente 
se eyectaban 
durante los ia 
combates. 


RK 


ARMAMENTO 

El Sabre estaba 
armado con seis 
ametralladoras de 
12,7 mm montadas 
en ambos laterales 
delanteros del 
fuselaje. Aunque 
disparaban un 
proyectil 
relativamente ligero, 
la cadencia de tiro 
era impresionante y 
la caída durante su 
trayectoria, debida a 
la gravedad, era 
mínima. 


delante de nosotros como si se 
tratara de la escena de alguna pe- 
lícula. 


Velocidad a baja cota 

"Hasta que nos recuperamos 
de nuestro picado no me di cuenta 
de que la base de las nubes estaba 
a tan sólo 1 500 pies y me encon- 
tré estableciendo mi propio ré- 
cord personal de velocidad a baja 
cota. El estruendo de nuestra pa- 
sada debió de ser de los que rom- 
pen los tímpanos para los que es- 
tuvieran en el suelo. En la oscu- 
ridad que reinaba bajo las nubes 
pude vislumbrar a dos MiG que se 
alejaban delante de nosotros y 
quizás algunos más delante de ós- 
tos, Al Simmons lanzó una ráfaga 


ALA 


de trazadoras contra estos dos 
mientras intentaba localizar a su 
punto de ala, al que habíamos per- 
dido durante el picado a través del 
orificio de las nubes, así que le 
dije: «Sigue adelante, Rojo Líder. 
Rojo Tres y Cuatro están justo 
detrás de ti». 

"Nuestro ataque debió de ser 
una completa sorpresa. Cuando 
Alles disparó, los MiG efectuaron 
una asombrosa ruptura sin nin- 
guna disciplina. Me lancé hacia la 
izquierda detrás de los dos más 
cercanos, centrándome en el que 
estaba más a la izquierda e igno- 
rando todo aquello que estaba su- 
cediendo a mi alrededor, 

"Antes de que pudiera dispi- 
mre, vi proyectiles de cañón que 


North American F-86A 
Sabre 


Se adoptó un ala ligeramente en flecha para el Sabre 
con objeto de retrasar el comienzo de la 
3 compresibilidad, permitiendo al avión volar más 
N rápido sin perder el control. Los primeros trabajos 
3 sobre alas en flecha se habían efectuado en 
Alemania durante la Segunda Guerra Mundial y 
North American utilizó gran parte de estas 
investigaciones en el Sabre. 


PILOTO 

Después de Corea, Evans sirvió con la 
US Navy a bordo de los Grumman 
F-9F Cougar con el VF-21 desde la 
base de Oceana, el USS Hornet y el 
USS Bennington. Luego voló en los 
F-8U Crusader con el VMF-312 desde 
la base de Beaufort. 


o El Sabre sobre Corea 


Douglas K, Evans pilotó este North American F-86A Sabre, número de serie PLANTA MOTRIZ 

49-1240, en la mayoría de sus salidas operacionales durante la guerra de El F-836A estaba impulsado por un 

Corea, El avión porta las características barras blancas y negras del 4.” Grupo turborreactor General Electric J47-GE-9 
de Caza.Intercoptación con la banda azul přoēi que le identifica como E de flujo axial y una potencia de 2 359 kg. 
miembro del 336.* Escuadrón de Caza-Interceptación. Evans efectuó más EN No tenía instalado posquemador. 

de cien misiones sobre Corea entre julio de 1951 y marzo de 1952. Aprendió Este motor proporcionaba al avión 

a volar durante la guerra, en entrenadores PT-17 Stearman, PT-19 y BT-13, una velocidad máxima de 695 millas/h 
y luego pasó a los F-84C Thunderjet con el 121.° Escuadrón de la Guardia 


y le permitía alcanzar prestaciones 
Nacional Aérea, así como a los F-51D Mustang del 95. Escuadrón de Caza supersónicas en los picados 
del 82.” Grupo de Caza. 


pronunciados, incluso con armamento 
completo y tanques subalares. 


Cuatro Sabre fotografiados en patrulla 
sobre el Yalú. En combate, los voluminosos 
tanques de combustible, con una gran 
resistencia aerodinámica, debían eyectarse 

; Para mejorar la aceleración y la 
maniobrabilidad. 


E A os cid 


EL ENEMIGO 
El MiG-15 era un 
soberbio destructor de 
bombarderos, pero era 
menos adecuado para 

el combate caza contra 
caza. Muchos de los 
pilotos de MiG estaban 
escasamente entrenados 
y utilizaban tácticas 
poco eficaces que les 
convertían en presas 
fáciles para los mucho 
más experimentados 
pilotos de los Sabre. 


La caída durante la trayectoria de 
los pesados proyectiles de sus 
cañones es menor en un picado 


pronunciado, haciendo más 


preciso el armamento del MiG. 


Una sección de entre cuatro y seis 
MIiG-15 volaban en círculos defensivos a 
gran altitud, proporcionándose cobertura 
mutua. Uno de los MiG se sale del 
círculo y pica. 


desde el sol. 


Tácticas de los MiG-15 


El MiG-15 efectúa un ataque 
a gran velocidad saliendo 


pasaban velozmente sobre mi ala 
derecha. Puesto que me encon- 
traba ya en un viraje muy pronun- 
ciado, miré por encima de mi 
hombro para ampliar algo mi vi- 
sión y vi al segundo MiG, que aca- 
baba de dispararme, meterse en- 
tre las nubes. 

"Charlie me contaría más tarde 
que él se encontró a poco menos 
de seis metros de este tipo du- 
rante una de las pasadas cruza- 
das, tan cerca que pudo ver las 
manchas de aceite en los bajos del 
avión enemigo. Antes de que pu- 
diera hacer algo, aquel tipo se ha- 
bía escabullido entre las nubes, 
por lo que Charlie decidió quedar- 
se junto a mí. 

”Volví mi atención hacia delante 
de nuevo a tiempo de ver como el 
primer MiG se internaba también 
entre las nubes. Entonces mis 


Derecha: El coronel Ben Preston, 
comandante del 4.* Grupo de Caza, 
flanqueado por el mayor George Davis 
(izquierda) y el mayor “Bones” Marshall 
(derecha), tras conseguir sus quintas 
victorias individuales en la misma misión. 


Abajo: En el álbum de recortes del 


sentimientos experimentaron un 
brusco cambio, ya que enseguida 
me vi entre las nubes, todavía en 
invertido, volando aún demasia- 
do rápido y demasiado cerca del 
suelo. 


Dos MiG más 

“Aflojé con suavidad la palanca 
y regresé al claro para descubrir, 
asombrado, que la cena estaba 
servida: allí tenía dos MiG más 
volando delante, justo debajo de 
mi proa. Con ambas manos me 
lancé directamente hacia sus co- 
las. Debieron de verme, ya que 
se ladearon repentinamente hacia 
la derecha, hacia las nubes. No 
tuve tiempo de pensar siquiera, 
simplemente me ladeé hacia la de- 
recha detrás de ellos. 

”No me pude fijar en los instru- 
mentos, me encontraba demasia- 


escuadrón esta fotografía de un Sabre 

dañado del 4.* Grupo de Caza está anotada 
como “uno de los chicos volviendo 
valientemente a casa”. 


Los Sabre podían hacer muy poco 
para contrarrestar esta táctica, ya 
que eran incapaces de alcanzar 

a los MiG en su picado o en su 
trepada en zoom. 


Tras completar su pasada de 
ataque el MiG efectuaba una 
rápida trepada hasta gran altitud, 
reuniéndose a su círculo 
defensivo mientras otro MiG 
efectuaba su ataque. 


Arriba: Douglas Evans 
en la cabina de su 
F-864 tras una misión 
desde K-13, Suwon. 
El parabrisas con 
forma de V era una 
característica del 
F-86A y de los 
primeros F-86E. 


do ocupado mirando sin parpadear 
a través del parabrisas, intentan- 
do vislumbrarlos al menos. Hubo 
un momento de oscuridad y lue- 
go, de improviso, la luz del sol me 
dio en la cara. Estaba a unos 
3 000 pies y allí se encontraban 
aquellos dos MiG, otra vez exac- 
tamente delante de mi proa. 
"Después de toda aquella loca 
persecución, parecía que era el 
momento adecuado. A la veloci- 
dad que iba volando —justo por 
debajo de Mach 1— sabía que 
nada se me podía escapar, Enca- 
brité el avión arriba y abajo en un 
balanceo que me puso directa- 
mente detrás de sus colas, alineé 


la mira sobre el MiG líder y apreté 
el gatillo. Todo mi avión retumbó 
cuando le lancé la andanada. 

"Hubo destellos de impactos 
sobre todo el MiG, pero ninguno 
fatal, y el tipo intentó zafarse y 
evadirse. Le seguí, con la mira 
puesta en él y disparándole de 
nuevo. Debido a la pronunciada 
curva de persecución en la que 
estábamos volando, las trazado- 
ras realizaban un arco muy largo 
antes de alcanzarle, pero aun así 
empezó a desprender fragmentos 
metálicos y humo. 

"Estaba tan concentrado en de- 
rribarle que no puse ninguna aten- 
ción en el tipo de maniobra que 
estaba intentando efectuar y en- 
tonces me di cuenta de que íba- 
mos directamente hacia arriba. 
Aquello me sorprendió, pero que- 
ría derribar un MiG y éste era el 
más apropiado, así que nos en- 
contramos en la cima de un rizo 
muy poco elegante en el que yo 
aún le seguí disparando y él siguió 
vomitando fragmentos de su 
avión, que comenzó a incendiar- 
se. Cuando pasamos por la cima e 
iniciamos el descenso, recuerdo 
que me dije a mí mismo: «¡Nari- 
ces! ¡Estalla de una vez!».” 


El del MiG se eyecta 

“Después de todas aquellas rá- 
fagas que habían lanzado mis ame- 
tralladoras, pensé que definitiva- 
mente debía suceder algo. Y así 
fue. Cuando nos dirigimos hacia 
abajo, de nuevo hacia las nubes, 
en el final del rizo, saltó la cabina 
del MiG y —¡hola!— el piloto se 
eyectó como una rana saltarina. 
Entonces solté el gatillo y viré en 
redondo hacia arriba. Recuerdo 
que pensé: «Esto es lo que a mí 
me gustaría cuando tenga que 
darme por vencido». 

"Miré alrededor en busca del 
otro MiG y lo encontré muy cerca 
por encima de mi izquierda, ha- 
ciendo cola y virando hacia abajo 
para dispararme. Me zambullí 
bajo él para estropearle la pasada 
y luego observé como Charlie se 
centraba sobre él y todos sus ar- 
mas disparaban al unísono. El 
MiG se dio la vuelta hacia abajo 
con Charlie justamente detrás de 
él disparándole. 

"Cuando viré detrás de Charlie, 
vi al piloto del MiG derribado muy 
cerca de lado izquierdo, suspen- 
dido de su paracaídas justo por 
encima de las nubes. Hasta aquel 
momento, Charlie y yo no había- 
mos intercambiado una sola pala- 


El Sabre sobre Corea 


bra por radio: así de ocupados ha- 
bíamos estado manejando los con- 
troles a través de todos aquellos 
virajes. Ahora apreté el botón y 
llamé a Charlie: «¿Has visto cómo 
me he cargado a ese tipo? ¿Ves su 
paracaídas a las nueve en pun- 
to?». 

”A pesar de lo ocupado que es- 
taba, Charlie me replicó: «¡Sí! Lo 
veo. ¿Ves como derribo a este 
otro?». 

”«¡Síl, ¡Sí!, ¡Dale duro, chico!» 

"Supongo que estábamos muy 
excitados, pero la forma positiva 
de confirmar un derribo es tener 
un testigo y ambos estábamos se- 
guros uno del otro. Charlie estaba 
disparando sin cesar contra su 
MiG por entonces y ambos avio- 
nes volaban casi invertidos. En- 
tonces el MiG perdió el control. 
Aún volaba como un relámpago y 
se dirigió directamente hacia las 
nubes bajas, arrojando combusti- 
ble tras de sí. Charlie no estaba 
dispuesto a seguirle hacia abajo 
durante todo el viaje, así que se 
ladeó y salió del picado. Yo le es- 
taba siguiendo y tuve que subir 
igual de bruscamente, diciéndole: 
«¡Vamos, chico!» 

"Charlie me respondió con un 
apropiado «¡Ya voy, muchacho!» 
y ambos pusimos rumbo a la base. 
Nuestro combustible estaba es- 
caseando por entonces y el com- 
bate había sido sobre Sinanju, 
muy lejos de casa. Salimos pitan- 
do de allí como dos perros escal- 
dados, intercambiándonos excla- 
maciones de alegría y gritos pro- 
vocadores a través de la radio 
mientras regresábamos en for- 
mación, balanceándonos arriba y 
abajo y saltando en nuestras ca- 
binas. ¡Chico, qué misión! 

”Fuimos los últimos F-86 en re- 
gresar a la base y los únicos que 
habían tenido un buen combate. 
Fue todo un placer contarlo en la 
sala de reunión mientras todos es- 
cuchaban la historia. Entre mu- 
chos otros, el coronel vino hasta 
nosotros y nos estrechó las ma- 
nos mientras nos felicitaba. Es 
emocionante hablar de tus victo- 
rias con uno de los grandes ases. 
¡Qué día! Charlie y yo habíamos 
formado un perfecto equipo de 
trabajo en común. Nadie podía re- 
batirlo. Mi jefe de mecánicos, 
Frenchy, estaba aún más excitado 
que yo y no pudo esperar más 
tiempo para pintar la pequeña es- 
trella roja en el fuselaje. ¡Qué 
gran fiesta tuvimos! 
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La historia de Lufthansa 


ara Lufthansa, 1934 fue el año del “Blitz” 

—la red de tráfico del rayo (Blitzrecken- 
netz)— que se iniciaría con la introducción del 
Heinkel He 70, un transporte postal para cua- 
tro pasajeros que tenía una velocidad de cru- 


Arriba: Lufthansa recibió su primer 
hidroavión Dornier Do 18 en 1936 con 
vistas a sustituir a los excelentes 
Dornier Wal. El Aeolus fue el tercer 
prototipo y tras sus vuelos de prueba en 
el Atlántico Norte fue transferido a la 
ruta del Atlántico Sur. El Aeolus y sus 
cuatro gemelos realizaron 65 travesías 
oceánicas hasta el verano de 1939. 


Izquierda: Lufthansa mantuvo la 
tradición de producir atractivas 
etiquetas de equipaje. Servían como 
útiles anuncios cuando los potentados 
europeos se hospedaban en los grandes 
hoteles desde Berlín a Buenos Aires. 


cero de 175-187,7 millas/hora. Este avión 
transportaría personas y carga entre las cua- 
tro ciudades alemanas más importantes de 
forma tan eficaz que su habitual sobrecarga de 
correo aéreo fue abandonada; en menos de un 
año se instalaron once rutas de este tipo a lo 
largo de Europa. 

El 28 de setiembre de 1934, la Lufthansa 
transportó a su viajero un millón, un tal Wil- 
hem Gensburg. Ocho meses y un día después, 
Adolf Hitler asumió el liderazgo del Tercer 
Reich. Para la aerolínea nacional alemana la 
ambición comercial se veía ahora forzosamen- 
te unida a la necesidad de demostrar las vir- 
tudes de la “Nueva Alemania”: los logros de 
Lufthansa resultarían muy útiles como pro- 
paganda. 

El servicio en Europa se amplió a El Cairo 
con vuelos de prueba a comienzos de febrero 


Blohm und Voss propuso un hidroavión de 
largo alcance para la ruta del Atlántico y, en 
1938, Lufthansa realizó travesías con los tres 
prototipos Ha 139. La guerra estalló antes de 
que ninguno más pudiera entrar en servicio. 
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Sombras amenazadoras 


de 1935. Seis días después, un Ju 52 realizó 
el vuelo de regreso directo de 2 600 millas en 
sólo 16 horas; en junio de ese mismo año se 
efectuó un vuelo de pruebas desde El Cairo 
vía Alejandría, Atenas, Budapest y Berlín: una 
distancia de casi 2 500 millas en sólo 21 horas. 
A finales de año, la aerolínea había conseguido 
pagar más de la mitad de sus costes con sus 
ingresos comerciales. 


Se reducen los tiempos 
de viajes 

Aquel mismo año también vio la expansión 
de las operaciones a Sudamérica, con vuelos 
nocturnos que se iniciaron el 30 de marzo. Los 
tiempos de vuelo entre Alemania y Rio de Ja- 
neiro se redujeron a tres días y la travesía 
hasta Buenos Aires, mucho más larga, se 
completaba en tan sólo medio día más. Los 
tiempos de vuelo se redujeron tan drástica- 
mente debido en parte a una segunda base aé- 
rea flotante, el buque-catapulta Schwaben- 
land, que comenzó a operar por entonces. 
Lufthansa estableció un vuelo de rutina en 
esta ruta en la que se transfería el correo en 
Bathurst hasta un avión ya a bordo del West- 
falen, que navegaría 36 horas por el Atlántico 
antes de lanzar el avión en su etapa de viaje 
hasta Natal. Ahora, uno de los buques per- 
manecía estacionado al largo de la costa afri- 
cana y el otro en el litoral sudamericano, aun- 
que ambos dentro del alcance del avión ahora, 
haciendo innecesario el largo viaje de prelan- 
zamiento. 

El 25 de julio de 1935 Lufthansa realizó su 
viaje número cien al Atlántico Sur y había lle- 
vado ya más de cuatro millones de envíos pos- 


Izquierda: El 
Schwabenland fue el 
segundo buque de apoyo 
aeronáutico de 
Lufthansa. Con base en 
Bathurst, Gambia, desde 
1934, reabastecía y 
catapultaba a 
hidroaviones del tipo 
Dornier Wal de diez 
toneladas, como el aquí 
fotografiado. Volaban 
hasta Matal, Brasil, 
deteniéndose para 
repostar en el buque de 
apoyo Westfalen. 


Arriba: El Focke-Wulf Fw 
200 Condor anunció una 
nueva era en la aviación 
cuando uno de los 
prototipos realizó un 
vuelo sin escalas entre 
Berlín y Nueva York. La 
uerra obligó a que la 
Lurthwaffe adoptase al 
Condor, que, con 
diversas modificaciones 
militares, pasó a realizar 
misiones de patrulla 
marítima; la Lufthansa 
nunca utilizó más de 
cuatro al mismo tiempo. 
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tales en esa ruta. Por estas fechas la aerolínea 
encargó un tercer buque de apoyo, el Ost- 
mark, mucho más ligero y rápido que los dos 
ya en servicio. En 1936, la introducción del 
hidroavión de largo alcance Dornier Do 18, 
con motores diesel de 600 hp, en esta ruta 
mejoró aún más su seguridad. El 27 de marzo 
de 1938 un Do 18 catapultado desde la cu- 
bierta del Westfalen, anclado junto a la costa 
británica, efectuó un vuelo sin escalas hasta 
Caravellas, Brasil —5 245 millas—, estable- 
ciendo un nuevo récord de autonomía para hi- 
droayiones. 

Justo en el momento del estallido de la gue- 
rra en Europa, en el otoño de 1939, la aero- 
línea continuaba desarrollando los servicios in- 
ternos en el continente sudamericano. Luft- 
hansa introdujo los potentes Ju 52, capaces de 
volar a 23 000 pies y por tanto capaces de su- 
perar las altas cumbres de los Andes y la trai- 
cionera meteorología reinante en aquellos va- 
lles y desfiladeros, y pudo así fundar sedes de 
la compañía en Ecuador y Perú para capitalizar 
las conexiones con Europa. Las operaciones 
sudamericanas de la compañía se paralizaron 
después de 1941, cuando los Estados Unidos 
cortaron los suministros de carburante. En 
1942 la subsidiaria de Lufthansa en Brasil fue 
nacionalizada. 

Quizás el logro más importante de Lufthan- 
sa en los años inmediatamente anteriores a la 


Junkers Ju 160 
— 


Arriba: Junkers produjo cuatro Ju 60 para la 
Lufthansa en 1932. Impulsados por motores radiales 
Pratt 8 Whitney Hornet, construidos bajo licencia, el 
Ju 60 podía llevar seis pasajeros. El 160 era una 
versión. muy mejorada que utilizaba un fuselaje 
metálico liso en lugar del habitual corrugado. Se 
construyeron unos 50, de los que la mitad fueron a 
parar a Lufthansa. Aunque se trataba de un diseño 
avanzado para su época, era demasiado pequeño 
para que resultara un verdadero éxito comercial. 


Blohm und Voss Ha 139 
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Segunda Guerra Mundial fuera la apertura de 
la ruta del Atlántico Norte. Ya desde finales 
de los años veinte pequeños Junkers W33 y 
Heinkel He 12 eran catapultados desde bu- 
ques de pasajeros para acelerar la entrega del 
correo a través del Atlántico Norte. El pri- 
mero de estos lanzamientos se realizó el 22 
de julio de 1929, cuando un He 12 despegó 
desde el buque de pasajeros Bremen a unas 
310 millas de Nueva York. El sistema conti- 
nuó usándose hasta 1935, efectuándose 34 
vuelos. 


Pruebas de hidroaviones 

En 1936, la Lufthansa comenzó a realizar 
una larga serie de vuelos de prueba con hi- 
droaviones en el Atlántico Norte. El primero, 
en febrero, fue un Do 18 que voló desde Ham- 
burgo a las Azores vía Las Palmas. En el oto- 
ño, el “buque nodriza” Schwabenland se tras- 
ladó hasta el Atlántico Norte para actuar como 
base de los vuelos de los Do 18 entre Lisboa 
y Nueva York con escalas en las Azores y las 
Bermudas. 

Al año siguiente se realizaron nuevos vue- 
los con el cuatrimotor Blohm und Voss Ha 139 
entre las Azores y Nueva York, con dos bu- 
ques de apoyo, el Schwabenland y el Friesen- 
land. El aparato empleaba entre 19 y 14 horas 
en completar el viaje este-oeste. En 1938 se 
llevó a cabo otro programa de 26 vuelos de 


prueba con el Ha 139 desde las Azores, que 
concluyeron el 20 de octubre, aunque para en- 
tonces la utilidad de los grandes hidroaviones 
había decaído. Ya el 10 de agosto el nuevo 
cuatrimotor terrestre Focke-Wulf Fw 200 
Condor había efectuado un vuelo sin escalas 
entre el aeropuerto berlinés de Staaken y el 
aeródromo de Floyd Bennet en Nueva York 
en 24 horas 36 minutos y 12 segundos. 

La Lufthansa había ordenado el proyecto 
del Fw 200 a Kurt Tank, ingeniero jefe de la 
Focke-Wulf, en junio de 1936, especificando 
sus necesidades de un avión de largo alcance, 
altas prestaciones y con cuatro robustos mo- 
tores fácilmente sustituibles. Debía ser un 
avión terrestre de la más alta calidad aerodi- 
námica, lo suficientemente grande como para 
llevar 26 pasajeros y cuatro tripulantes y ca- 
paz de tener una velocidad de crucero de en- 
tre 188 y 230 millas/hora. 

El D-ACON, el avión romperrécords, fue 
dotado con tanques de combustible extras 
para su vuelo transoceánico y pesaba al des- 
pegue 18 toneladas, 

La ruta de 3 981 millas iba hasta Nueva 
York vía Hamburgo, Glasgow, Terranova y 
Halifax, Nueva Escocia. La velocidad media 
del vuelo fue de 160 millas/hora y la altitud de 
crucero de 6 560 pies. 

Unas mil personas se congregaron para ver 
como el D-ACON aterrizaba en el aeródromo 


Abajo: el Heinkel He 111 era un aerodinámico 
aparato de diez pasajeros que fue exhibido por 
primera vez en enero de 1936. Parecía realmente un 
proyecto comercial y hasta que se descubrió su 
versión de bombardeo no quedó evidenciado su 
auténtico propósito. Lufthansa empleó el He 111 en 
sus servicios europeos diarios. El Augsburg era uno 
de los dos He 111 dotados con motores radiales 
BMW 132. 


NORDWIND D-aJer 


Construidos de acuerdo con una especificación de 
Lufthansa para adquirir un hidroavión de largo 
alcance reforzado para su lanzamiento mediante 
catapulta, los tres Ha 139 estaban impulsados por 
cuatro Junkers Jumo 205 diesel. La especificación 
exigía una carga útil de 500 kg, una velocidad media 
de 155 millas/h y un alcance de 3 106 millas. 


de Floyd Bennet tras su vuelo acaparador de 
titulares. 

Aunque la apertura del Atlántico Norte a la 
aviación comercial sin escalas fue el logro más 
profético de la Lufthansa en los años de pre- 
guerra, sus proyectos más temerarios estu- 
vieron reservados para los desiertos que ja- 
lonaban la ruta entre Europa y el Extremo 
Oriente. La compañía subsidiaria Eurasia ini- 
ció sus operaciones con Ju 52 en setiembre de 
1935; al año siguiente el 75 por ciento de los 
servicios en y alrededor de China se efectua- 


Sombras amenazadoras 


ban con Ju 52. Sin embargo, el reto era des- 
cubrir una ruta segura y navegable que pudie- 
ra enlazar Europa y la costa asiática del Pa- 
cífico. 


Problemas políticos 

La ruta norte desde Berlín vía Moscú y a lo 
largo de la línea del ferrocarril transiberiano 
hasta Manchouli y luego al sur hasta Pekín, 
tuvo que descartarse debido a las dificultades 
políticas y por los conflictos internos chinos. 
En 1936, un Ju 52 realizó un vuelo explora- 


El Focke-Wulf Fw 200 Nordmark fue el quinto 

ejemplar de la serie. Los Condor fueron diseñados 

para cubrir las rutas de larga distancia de Ma rot RON 
Lufthansa y en 1938 se efectuaron una serie de 
vuelos publicitarios a El Cairo, Nueva York y Tokio. — 

El Nordmark permaneció en servicio con la pas 
aerolínea nacional alemana hasta que fue 

destruido en 1943. 


Arriba: El Dornier Do 
18 fue desarrollado 
fundamentalmente 
para Lufthansa 
pero, al igual que 
la mayoría de los 
aviones alemanes 
de los años treinta, 
detrás de su diseño 
se encontraba el C- 
Amt (Departamento 
Técnico) de la 
Luftwaffe, que se 


l 


rearmaba en secreto 
y que por entonces 
necesitaba un 
hidroavión de 
reconocimiento. 
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Derecha: El Dornier 
Do 26 fue uno de los 
hidroaviones más 
sorprendentes de su 
época. Lufthansa 
adquirió tres para 
efectuar el correo 


| transatlántico: el 

| Seeadler fue el 

~ primero y puso en 
evidencia el 
magnífico alcance de 
que disfrutaba. 


Operaciones civiles > 


torio de 7 650 millas en el que empleó 55 ho- 
ras y 43 minutos volando vía Atenas, Damas- 
co y Kabul sobre las sierras del Hindu Kush 
y Pamir. Como resultado de ello se decidió 
establecer una estación meteorológica en Af- 
ganistán, 

En agosto del año siguiente se realizó una 
segunda “expedición a Pamir” con dos Ju 52, 
volando con una semana de intervalo, que 
despegaron hacia Kabul y luego en principio 
hasta Ansi, en el interior de Mongolia, y de 
allí a Sian, en China, cerca de 1 125 millas más 
allá de la ruta ferroviaria. Para llegar hasta 
aquel remoto lugar, los aviones no sólo tuvie- 
ron que despegar de Kabul, situada a 5 900 
pies, y ascender hasta 17 700 pies en el paso 
de Wakhan, sino que tuvieron que realizar la 
última etapa de 1 660 millas hasta Ansi en un 
vuelo sin escalas casi tan largo como la tra- 
vesía oceánica hasta Sudamérica. 

Cuando el avión líder, el D-ANOY, inició la 
prolongada subida del paso de Wakhan la vi- 
sibilidad frontal bajó a cero debido al aceite 
que recubría el parabrisas, mientras que el 
motor proel quedaba inutilizado desde enton- 
ces, El jefe de la expedición, Freiherr von Ga- 
blenz, escribió en su diario: 

“Tuve la impresión de que las alas rozaban 
ya.la pared del precipicio. Ascendimos. Gigan- 
tescas montañas se alzaban delante y a los la- 
dos, los valles y los cañones se abrían. Alcan- 
zamos la altitud requerida. Por muy poco, pero 
lo logramos, Si no, podríamos haber quedado 
empotrados como «medallones» en el Pamir. 
¡Habíamos logrado llegar a la cima!” 


Aunque construido de acuerdo con las peticiones 
J un ke rS G 38 de Lufthansa como avión de transporte 


transatlántico, cuando Blohm und Voss terminó el 
primero de sus gigantescos hidroaviones Viking en 
1940, estaba claro que cualquier avión construido 
pasaría a la Luftwaffe. 


j za, GENERALFELALERSEI 


CE VonHINDENBURĂ 


N eS 


Junkers Ju 90 


Arriba: El Junkers G 38 fue el i e 
primer transporte pesado de la 0 g 5 i 
Lufthansa, utilizado en 1929. El a a a] 
Generalfeldmarschall von Hindenburg, / f 
bautizado así en honor del presidente 
alemán, fue el segundo y último 
ejemplar construido. El G 38 fue el 
avión más grande de su época. 
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El D-ANOY voló hasta Ansi con una asom- 
brosa velocidad de 190 millas/hora, ayudado 
por un viento de cola de 37,5 millas/hora. Tres 
días después, los tripulantes de ambos avio- 
nes estaban a salvo en Sian, siendo recibidos 
como reyes por las autoridades de Eurasia. 

El vuelo de regreso fue aún más peligroso. 
El motor de babor del D-ANOY comenzó a 
verter aceite y perder potencia, así que el 
avión tuvo que aterrizar en las cercanias de 
Chotan, por entonces bajo el control de un se- 
ñor de la guerra local, para solventar el pro- 
blema antes de intentar el vuelo por encima 
de las montañas. Las reparaciones se efec- 
tuaron con rapidez y los tres aliviados tripu- 
lantes se disponían a iniciar el carreteo para 
despegar. 


Abajo: Una pareja de Ju 90 con matrículas 
civiles poco antes de ser transferidos a la 
Luftwaffe. Como transporte de largo alcance 
para el Alto Mando de la misma, disfrutaron 
de una intensa vida militar. 


Sombras amenazadoras 


De repente, balas de fusil atravesaron las 
ventanillas de la cabina y aparecieron soldados 
a caballo disparando contra el avión. Se aban- 
donó el despegue, pero el tiroteo continuó, in- 
cluso después de que el propio von Gablenz 
saliera del avión con las manos en alto. La tn- 
pulación fue conducida luego a una cárcel en 
Chotan, Interrogatorios, amenazas y palizas 
estuvieron a la orden del día y así pasaron va- 
rias semanas. Entretanto los tres aviones de 
búsqueda no pudieron encontrar ninguna pista 
del avión o de su tripulación. 

Sin embargo, su excarcelación se produjo 
tan inesperadamente como su arresto tras la 
captura de la ciudad, después de un feroz 
combate, por otro señor de la guerra más 
amistoso. 

El D-ANOY también había sufrido el casti- 
go, pero fue rápidamente reparado... sólo 
para que, cuando estaba a punto de despegar, 
la tripulación fuera apresada de nuevo. Esta 
vez fueron liberados un día después, aunque 
los aviadores sólo esperaban ya morir. 


Izquierda: El Junkers Ju 90 podría haberse 
convertido en ei avión de línea de largo alcance 
europeo si no hubiese sido por la Segunda 
Guerra Mundial, El Wúrttemburg fue el quinto 
ejemplar construido y se le utilizó en un amplio 
programa de pruebas. Impulsado originariamente 
por cuatro motores radiales BMW 132 de nueve 
cilindros, este transporte pesado recibió luego 
los mucho más potentes BMW serie 801, de 14 
cilindros. El Ju 90 podía llevar 40 pasajeros. 
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Cuando el D-ANOY despegó por fin de 
Chotan, el motor de babor comenzó a funcio- 
nar en problemas y a perder aceite de nuevo. 
Sin embargo, atravesar el Pamir con un motor 
averiado no era peor que la cárcel en Chotan 
y, de hecho, los vientos fueron favorables y 
les llevaron a 3 280 pies por encima del paso 
de Wakhan. Incluso así, temieron en todo mo- 
mento que el motor problemático dejara de 
funcionar por falta de aceite. Finalmente, un 
mes después de haber sido apresados, los tri- 
pulantes pudieron aterrizar en Kabul. 

Durante 1938 se realizaron otros siete vue- 
los de prueba más a los que seguiría un ser- 
vicio regular hasta el propio Kabul. No obs- 


Focke Wulf Fw 200 Condor Westfalen 


El Westfalen fue el segundo prototipo del Condor y voló en 1937, El Condor fue diseñado para 
cumplir un requerimiento de la Deuische Lufthansa en demanda de un avión terrestre avanzado de 
pasajeros. Entregado a la aerolínea a principios de 1938, el Westfalen llevó a cabo la parte principal 


del programa de vuelos de prueba y certificación. 


Ala 

El ala del Condor estaba 
construida en tres secciones 
con un larguero principal en 
la sección central y largueros 
auxiliares en las secciones 
exteriores. 


> 


tante, todos los intentos de desarrollar una 
ruta que cruzara China se abandonaron al es- 
tallar la guerra chino-japonesa, puesto que 
Alemania era un aliado declarado de Japón. 

En 1940, China se hizo con todos los ser- 
vicios de Eurasia y los dirigentes alemanes tu- 
vieron que abandonar el país a finales de ese 
mismo año. 

El Fw 200 Condor estableció otro récord el 
28 de noviembre de 1938 al volar entre Berlín 
y Tokio (una distancia de 8 924 millas) en 46 
horas 42 minutos. Al año siguiente Lufthansa 
inició vuelos regulares en etapas de cinco días 
entre Tokio y Berlín vía Beirut, Basora, Ka- 
rachi y Calcuta hasta Bangkok, utilizando para 


} 


Planta motriz 
La especificación original 
exigía que el Condor 
llevara cuatro motores 
radiales BMW 132 de 
nueve cilindros, derivados 
del norteamericano Pratt 
& Whitney Hornet. 


Plano de cola 
Las superficies de 
cola móviles del 
Condor tenían 
recubrimiento 
textil. Los timones 
de altura estaban 
compensados 
aerodinámicamente 
e incorporaban, 
como el de 
dirección, mandos 
accionados 
eléctricamente. 


4 Ai 
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ello Ju 52. El último vuelo de esta empresa se 
efectuó el 22 de agosto de 1939: doce días 
después Alemania se encontraría en guerra 
con Gran Bretaña y Francia. 


Paso a la Luftwaffe 

La agresión militar alemana en Europa tam- 
bién acabó con la prometedora ruta del Atlán- 
tico Norte y cortó los servicios en Europa. 
Durante 1938 Lufthansa había transportado 
254 716 pasajeros, 337 702 kg de equipajes, 
1 299 toneladas de carga y 5 200 toneladas de 
correo. Mientras Europa se veía envuelta por 
la guerra, los aviones de Lufthansa pasaron a 
la Luftwaffe, aunque las rutas se mantuvieron 


Tripulación 

La cubierta de vuelo del Fw 200 alojaba 
dos pilotos sentados lado a lado y un 
operador de radio a estribor, detrás del 
segundo piloto. El equipo de radio iba 
montado en la proa bajo un cono proel de 
plástico no conductor 


À 


Y 


Y Alojamiento delantero 
li Tras el mamparo de la 
cubierta de vuelo había un 
corto pasillo flanqueado 
por la despensa del 
camarero a estribor y por 
el depósito de equipajes 
delantero a babor. El 

Y acceso al equipaje se 

y realizaba a través de una 

f escotilla ventral. El 

t compartimiento de 

l pasajeros delantero 

: alojaba a nueve pasajeros 


i 


en tres filas. 


abiertas tanto como fue posible hasta naciones 
neutrales como Suecia, Suiza, España y Por- 
tugal. Durante un breve período a partir de 
enero de 1940 se mantuvo un servicio a la 
URSS que concluiría bruscamente cuando Hit- 
ler decidió invadir la Unión Soviética el 22 de 
junio de 1941. 

Con todo, los vuelos finales de Lufthansa no 
se realizarían hasta los últimos días de la gue- 
rra. El vuelo internacional final previsto lo rea- 
lizó un Ju 90 que llegó al aeropuerto berlinés 
de Tempelholf desde Barcelona el 20 de abril 
de 1945, justo 17 días antes de la rendición 
alemana. Lufthansa tardaría diez años en po- 
ner en el aire otro avión. 


Arriba: En menos de diez años el 
aeropuerto berlinés de Tempelhof pasó 
convertirse en un importante aeropuerto 
internacional, cuartel general de una de 
las mayores aerolíneas del mundo. 


Izquierda: Trimotores Ju 52 de 
Lufthansa y sus líneas asociadas 
estacionados en Viena en 1938. Un año 
después el mundo se sumergiría en una 
guerra planetaria y seis años más tarde 
Lufthansa quedaría arruinada. 


Alcance Cabina de pasaje principal 
Los tanques de combustible La cabina principal alojaba 16 
principales del Condor se o 17 pasajeros en filas de 
encontraban en la sección asientos de a tres, uno a 
central del ala detrás del estribor y dos a babor del 
larguero. principal y cada motor pasillo. En la parte trasera había 
tenía su propio tanque. La carga un servicio. El acceso al 

de combustible normal era de compartimiento de equipajes 

2 300 litros, aunque podía llevar principal se realizaba a través de 
algo más, que le una escotilla en el lado de 
proporcionaban un alcance de estribor. 


unas 2 000 millas. 


A ES 


Tren de aterrizaje 
Los aterrizadores principales de una sola rueda se 
retraían hacia adelante en la góndola motriz interior. 
Las versiones posteriores del Condor eran mucho 
más pesadas y llevaban ruedas dobles. La de cola 
también era retráctil. 


faia 


MLINA N 


El bombardero que ganó 


La Guerra 


Arriba: Guy Gibson, el luego famoso 
líder de los Dambuster, fotografiado 
con su primer escuadrón, una unidad 
de Manchester, tras la primera 
incursión de mil bombarderos. 
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urante 1941 el 97.” Escuadrón de 

la RAF se quedó en tierra tan 
frecuentemente que algunos bromis- 
tas llegaron a decir que se convertiría 
en el “97. De A Pie”, como si fuera 
un regimiento de infantería. El proble- 
ma era que utilizaban el Manchester, 
un bombardero cuyos motores sufrían 
tales problemas que al final todo el 


programa fue desechado después de 
que se hubieran construido apenas 
200 aviones y 538 motores. Sin em- 
bargo, a partir de este problemático 
aparato surgiría el Lancaster, y nadie 
puede imaginar un ¡contraste mayor 
entre uno y otro. Un informe oficial 
(nunca dado a frases laudatorias) de- 
cía: “Este avión es eminentemente 
adecuado para el servicio operacio- 
nal”, Sir Artur “Bomber” Harris le lla- 
mó “una reluciente espada en las ma- 
nos del Mando de Bombardeo”. 
Pero aún más extraño fue el hecho 
que el bombardero Ayro original es- 


Izquierda: Cayeron tantos Manchester 
por culpa de los fallos motrices como 
ante el enemigo. El de la fotografía 
se estrelló en Holanda tras fallarle 

un motor. 


El Avro Lancaster fue el bombardero 
pesado más popular y más utilizado 
de la RAF y soportó el peso principal 
de la ofensiva de bombardeo 
nocturno de la RAF que destruyó 

el corazón industrial de Alemania 
noche tras noche a pesar de sufrir 
enormes bajas. 


Arriba: Uno de los Manchester Mk | 
iniciales sin la torreta superior y con 
esquema de camuflaje de la primera 
época. En marzo de 1942, este 
escuadrón sería reequipado con 
Lancaster, 


taba destinado a cumplir los requeri- 
mientos de la Especificación P. 13/36, 
que no decía nada sobre un bombar- 
dero pesado de largo alcance. En sus 
páginas de descripción técnica se so- 
licitaba en cambio un bombardero me- 
dio bimotor que también tuviera ca- 
pacidad de bombardeo en picado y pu- 
diera realizar misiones de reconoci- 
miento y de “utilidad general”. Es 
más, en junio de 1936, cuando se dis- 
tribuyó la P.13/36, el Estado Mayor 
Aéreo era proclive a la idea de bom- 
barderos lanzables desde catapultas. 


Aeródromos llenos de baches 

Los aeródromos de la RAF de 
aquella época eran simples campos de 
hierba, por lo que habitualmente ofre- 
cían una pista de despegue de unos 


457 m llena de baches. Los biplanos 
de revestimiento textil que las usaban 
podían soportarlo, pero los monopla- 
nos, mucho más pesados, ni siquiera 
podían levantar-el vuelo, y menos si 
llevaban una carga importante o valio- 
sa a bordo. Se afirmaba que, aunque 
el previsible avión P. 13/36 podría des- 
pegar con una carga bélica de 454 kg 
con un alcance de 1 000 millas, si se 
le catapultaba (utilizando enormes ca- 
tapultas, mucho mayores que las exis- 
tentes en los acorazados) la carga se 
elevaría a 1 830 kg hasta 3 000 millas 


Avro Manchester 


El Manchester fue diseñado según un requerimiento de 1936 para un bombardero medio bimotor impulsado por motores 
Rolls-Royce Vulture. En julio de 1937 se firmó un contrato para construir 200 Manchester. El primer prototipo 
Manchester (1) realizó su primer vuelo el 25 de julio de 1935. El segundo prototipo (2) fue inicialmente dotado con 
una pequeña deriva central, una torreta proel eléctrica y una torreta ventral. El Manchester Mk I (3) de serie obtuvo 
una torreta superior en mitad del fuselaje y una deriva central mayor. El Manchester Mk IA tenía derivas dobles del 


tipo Lancaster. 


Izquierda: El primer prototipo 
Lancaster conservaba la triple deriva 
y los planos de cola cortos del 
Manchester. Cuatro Rolls-Royce 
Merlin eran toda la diferencia. 


Abajo: El Manchester Mk IA tenía 
planos de cola de mayor envergadura 
y derivas dobles que se normalizarían 
en el Lancaster. Este aparato 
pertecía al 207.” Escuadrón. 


o incluso 3 660 kg a 2 000 millas. La 
solución parecía tan interesante que el 
Estado Mayor Aéreo pasó por alto el 
coste del equipamiento de los aeró- 
dromos y el enorme problema de lan- 
zar un bombardero tras otro. 
Finalmente, dos compañías A.V. 
Roe y Handley Page, construyeron el 
avión P.13/36. El H.P.56 estaba ya 
muy avanzado cuando los problemas 
con el motor elegido, el Rolls-Royce 
Vulture, obligaron a rediseñarlo como 
el H.P.57 con cuatro Rolls-Royce 
Merlin. Este se convertiría en el Ha- 
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lifax, construido en grandes cantida- 
des. El Avrg. 679, empero, se quedó 
con dos Vulture y fue denominado 
Manchester, por la localidad en la que 
residía la compañía. 

El equipo de diseño solía hacer pe- 
queños y simples aviones con reves- 
timiento textil y, de repente, el Mo- 
delo 679 fue una incursión por el mun- 
do de la construcción de acabado me- 
tálico con mayores pesos y tensiones, 
mayores velocidades y una compleji- 
dad de rompecabezas. Lo superaron 
con gran brillantez y, a excepción de 
sus problemas motrices, el Manches- 
ter fue con mucho el mejor bombar- 
dero británico que volaría antes de ini- 
ciarse l® Segunda Guerra Mundial: el 
prototipo se alzó del suelo el 25 de ju- 
lio de 1939. 

Este prototipo tenía una enverga- 


| 
y En b 


dura de 80 pies y 2 pulgadas, adecua- 
da para la catapulta, pero que nece- 
sitaba de una carrera muy prolongada 
para un despegue libre. Hacia 1939 la 
idea de la catapulta había pasado a un 
segundo plano, aunque en agosto de 
1940 el primer Avro 679 efectuaría 
pruebas con catapulta en Farnborough 
que resultaron cuando menos bastan- 
te excitantes, Para entonces la en- 
vergadura se había incrementado has- 
ta 90 pies y una pulgada y se había 
añadido una tercera deriva para me- 
jorar la estabilidad direccional. 

Con esta forma el Avro 679 entró 


El Mando de Bombardeo demostró 
muy pronto a Goering que las 
defensas de Alemania no eran 
impenetrables. Este “Lanc” efectuó 
137 misiones y todavía se conserva 
en un museo de la RAF. 


Avro Manchester (83. Escuadrón) 


Tripulación 

El Manchester llevaba normalmente una 
tripulación de siete hombres, compuesta 
por piloto, ingeniero de vuelo, 
telegrafista, bombardero y tres artilleros. 


Izquierda: Los Lancaster del 207.* 
Escuadrón atacaron objetivos en 
Italia y Polonia, además de los 
situados en Alemania. Durante las 
operaciones del “Día-D” bombardeó 
objetivos tácticos en Caen. 


Bodega de bombas 
La bodega de bombas 
del Manchester se 
diseñó ya desde el 
principio para llevar 
bombas de 1 814 kg y 
fue esta característica 
la que daría luego al 
Lancaster su gran 
flexibilidad, En 
comparación, el 
Halifax y el Stirling 
tenían bodegas de 
bombas divididas en 
secciones, lo que 
limitaba el tamaño 
*de las armas que 
podían llevarse. 


Izquierda; La “Patrulla Memorial de 
la Batalla de Inglaterra” de la RAF 
conserva un Lancaster en estado de 
vuelo que se exhibe en festivales 
aéreos y otro tipo de celebraciones 
como tributo a sus muchos 
tripulantes que nunca regresaron. 


Prototipos 
del Lancaster 


Wi carl 


SE aa | El fracaso del Avro Manchester en sus 
Mii. 3 | operaciones no fue fallo del avión en sí, 
o a — | i sino de su problemática planta motriz, El 
d 4 Hi 
A - n E 
marzo de 1941, El segundo prototipo 


r M ©) y ^ 3 primer prototipo (1 y 2), que voló por 
(3) estaba mucho más cerca del 


primera vez el 9 de enero de 1941, fue 
iii | ejemplar estándar de serie, 


conocido inicialmente como Manchester 
Mk III. La triple deriva fue sustituida tras 
las pruebas en Boscombre Down en 


en producción en serie como Man- 
chester Mk I y las entregas se inicia- 
ron en agosto de 1940. Posteriormen- 
te la cola volvería a ser rediseñada 
para recibir derivas más altas y con ti- 
mones, desapareciendo la central. Es- 
tos ejemplares se denominarían Man- 
chester Mk IA. Otros cambios in- 
cluyeron una torreta F.N.7 del tipo 
Botha en mitad de la parte superior 
del fuselaje, así como alerones modi- 
ficados y timones de altura con reves- 
timiento textil. 

El problema del motor Vulture pro- 
cedía fundamentalmente de un raro 
error de diseño que afectaba a los ca- 


Armamento 


El armamento defensivo del Manchester 

no era demasiado malo para los estándares de 
la época. Se le dotó con torretas accionadas 
eléctricamente en la proa y cola y, a excepción 
de los primeros ejemplares, una torreta superior 
en la sección media del fuselaje. Tanto ésta 
como la torreta proel tenían dos ametralladoras 
de 7,7 mm, mientras que la de cola llevaba 


cuatro del mismo calibre. 


bezales de los ejes verticales de ac- 
cionamiento de levas, que con rapidez 
fallaban por fatiga. Hubo otros fallos 
diversos en el motor, pero la sobre- 
cargada factoría de la Rolls-Royce no 
podía hacer demasiado y el director 
general Hives prefería cancelar todo 
el programa. 

Otros diseños de bombarderos 
constaban de numerosas celdillas para 


El bombardero que ganó la guerra 


las bombas, tanto en el fuselaje como 
en las alas, pero el Avro sólo tenía una 
bodega de bombas en el fuselaje. Esto 
significaba automáticamente que el ala 
se había concebido para soportar todo 
el peso centrado en el fuselaje, mien- 
tras que los otros diseños tenían alas 
más débiles y ligeras ya que el peso 
de las bombas se distribuía por toda la 
envergadura. Es más, el Avro había 


sido reforzado para su lanzamiento 
desde catapultas y bombardeo en pi- 
cado, por lo que era el más robusto 
de los bombarderos británicos. 

A pesar de todo esto, tenía también 
la estructura más simple, capaz de ser 
producida en masa de forma más ba- 
rata y con menor cantidad de horas de 
trabajo que los otros bombarderos. 
Asimismo también era un avión ex- 


cepcionalmente fácil de mantener y 
reparar. El compartimiento de los pi- 
lotos, totalmente acristalado, era más 
espacioso y su manejo era soberbio. 
Además, la bodega de bombas había 


Planta motriz 
El Manchester estaba impulsado por un par de 
motores Rolls-Royce Vulture de 24 cilindros con una 
potencia unitaria de 1 760 hp en servicio. Además de 
que no se logró desarrollar la potencia prevista, los 
Vulture eran muy poco seguros. Cada motor 
accionaba una hélice tripaia 


Ala 
El ala del Manchester era de construcción similar a 
la del Lancaster, aunque 3,6 m más corta y por ello 
con una superficie alar significativamente menor. 


Este Avro Manchester luce los códigos del 83.” Escuadrón, con 
base en Scampton en marzo de 1942, fecha en la que había 
realizado diez salidas operacionales. Fue derribado en su 15.* 
salida, una incursión contra los astilleros de Blohm und Voss en 
Hamburgo en abril de 1942. La espaciosa bodega de bombas del 
Manchester demostró ser particularmente útil y el 83.” 
Escuadrón se convirtió en la primera unidad que empleó la 
enorme bomba de 1 814 kg sobre objetivos alemanes. El Avro 
Manchester entró inicialmente en servicio con el 207.* 
Escuadrón, con base en Waddington, en noviembre de 1940 y se 
le utilizó operacionalmente por primera vez el 24/25 de febrero 
de 1941. También protagonizó la Elia y épica incursión de 
mil bombarderos sobre Colonia y Essen, aunque sus defectuosas 
prestaciones y sus frecuentes fallos motrices con efectos 
catastróficos obligaron a su prematura retirada del tipo. Sólo se 
construyeron 209 ejemplares, trece de los cuales resultaron 
destruidos antes de su entrega durante un bombardeo aéreo 
alemán. La última operación realizada por aviones Manchester 
tuvo lugar la noche del 25/26 de junio de 1942. 


Unidad de cola 

La mayoría de los Avro Manchester tuvieron 
derivas triples y planos de cola de corta 
envergadura. Los últimos ejemplares recibieron 
planos de cola de envergadura similar a la de 
los Lancaster y derivas más altas. 
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sido diseñada para llevar torpedos y 
eso le permitía, por tanto, tener las 
dimensiones adecuadas para llevar los 
“pepinos” de 1814 kg y 3629 kg 
rompemanzanas de envuelta ligera 
que ya se habían concebido en 1936 y 
que el resto de los bombarderos pe- 
sados no podía lanzar. 

Con toda claridad el Avro 679 era 
un diseño básicamente demasiado 
bueno para perderlo y la respuesta 
obvia fue seguir el ejemplo de Hand- 
ley Page y dotarlo con alas de seccio- 
nes externas mayores que llevaran 
una pareja adicional de motores más 
fiables. El motor más adecuado era, 
lógicamente, el Merlin, y en plena Ba- 
talla de Inglaterra, el diseñador jefe de 
la A.V. Roe, Roy Chadwick, realizó 
los dibujos de dos nuevos aviones de- 
rivados del Tipo 679 impulsados por 
cuatro motores Merlin. 


Dos nuevos tipos 

Uno era el Tipo 683, denominado 
Manchester Mk III y luego Lancaster, 
y el otro el Tipo 685 York, con un ala 
de implantación alta sobre un gran fu- 
selaje de transporte. Se dio prioridad 
al bombardero y el trabajo en el York 
se dejó para los momentos más de- 
socupados. El primer York volaría el 
5 de julio de 1942, aunque no se pro- 
dujo una versión de serie hasta mayo 
de 1944, 

Ni el 683 ni el 685 podrían haber se- 
guido adelante si no hubiese sido por 
un golpe de pura suerte. Avro afirmó 
que podía producir las secciones ex- 
teriores mayores del ala, pero no te- 
nía capacidad para diseñar la instala- 
ción motriz. Rolls-Royce dijo que ellos 
tampoco tenían capacidad, Sin embar- 
go, sucedió que debido a la intuición 
del previsor coronel L.F.R. Fell de la 
Rolls en fabricar “unidades de poten- 
cia atornillables” se estaba ya cons- 
truyendo un ingenioso e improvisado 
equipo de Merlin XX para el caza noc- 
turno Beaufighter Mk II. Uno de és- 
tos llegó completo, con su radiador in- 
ferior, y parecía justamente lo que el 
doctor había recetado para los pro- 
yectos de los Avro. Rápidamente se 
instalaron y comprobaron, demos- 
trando ser casi perfectos. 

En tres semanas los diseñadores de 
Avro dibujaron la nueva sección ex- 
terior alar y el prototipo “Manchester 
Mk II” realizó un primer vuelo con 
pleno éxito en Ringway el 9 de enero 
de 1941. Sólo 18 días más tarde es- 
taba ya en Boscombe Down, donde 
maravillaría a los pilotos de prueba ofi- 
ciales, 

La mayor envergadura debería ha- 
ber hecho que los controles laterales 
fueran más perezosos, pero de hecho 
los alerones eran mejores que los del 
Manchester y el bombardero cuatri- 
motor podía volar casi como un caza. 
Sus prestaciones eran muy superiores 
a las previstas, Chadwick diría más 
tarde: “No puedo explicarlo. Debió de 
ser algo que hicimos para que los mo- 
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tores estuvieran suspendidos bajo el 
redondeado borde de ataque”. 

El nuevo bombardero eran tan bue- 
no que no hubo que hacerle nada más 
aparte del rediseño de la cola, a la que 
se le instalaron las derivas más altas 
del Manchester Mk IA espaciadas 10 
metros en vez de 6,7. No obstante, a 
un nivel de mayor detalle Chadwick 
efectuó unas 350 pequeñas modifica- 
ciones, principalmente para mejorar el 
equipo y el blindaje de protección y 
para hacer aún de más fácil manteni- 
miento al nuevo bombardero. Por tan- 
to, fue redenominado como Lancaster 
Mk 1 y fue puesto en producción de 
inmediato, mientras que la línea de 
montaje del Vulture se paralizaría en 
abril de 1942. 

Todos estos pequeños cambios hi- 
cieron más difícil la conversión de los 
Manchester terminados a Lancaster, 
pero varias docenas de fuselajes, co- 
las, secciones centrales y otros com- 
ponentes sí se utilizaron. Se constru- 
yeron 243 Lancaster Mk I por Avro y 
otros 57 por Metrovick con los con- 
tratos del Manchester Mk IA y sin 
cambiarles los números de serie. 
Conservaban la hilera de pequeñas 
ventanillas a lo largo de los laterales 
del fuselaje, pero se les instaló una 
nueva torreta superior Frazer-Nash. 
De forma no explicable, la torreta 
ventral F.N. 64A (la única que podría 
haber ofrecido protección contra los 
cazas nocturnos de la Luftwaffe de 
tiro hacia arriba en 1943-45) fue omi- 
tida, excepto en el lote de 300 Lan- 
caster Mk II construido por Arms- 
trong Whitworth. El Mk II tenía mo- 
tores radiales Bristol Hercules VI de 
válvulas encamisadas, que le daban 
mejores prestaciones en despegue y 
a baja cota pero que gastaban algo 
más de combustible. 


Las futuras pérdidas 

Al igual que el Halifax, el Lancaster 
fue objeto de un amplio programa de 
construcción a escala nacional. A prin- 
cipios de 1942 aún no se podían ima- 
ginar el tipo de pérdidas que más tar- 
de se sufrirían y en 1943-44 llegó a 
haber noches en las que, incluyendo 
los accidentes, la RAF perdió más de 
cien bombarderos cuatrimotores. 

Para organizar una producción a la 
mayor escala posible se empleó a más 
de 130 000 personas de unas 630 
compañías en el programa del Lancas- 
ter, con ensamblaje final por A. V. Roe 
en Manchester (Chadderton y Wood- 
ford), Yeadon (Leeds) y Langar 
(Notts); Metrovick en Trafford Park 
(Manchester); Austin Motors en 
Longbridge (Birmingham); Vickers- 
Armstrongs en Castle Bromwich (Bir- 
mingham y Chester) y Armstrong 
Whitworth en Baginton (Coventry). 
El primer “Lanc” de serie, el L7527, 
voló el 31 de octubre de 1941. 

El Mk X tenía motores Merlin 28 
construidos por Packard, y motores 
también construidos por Packard 


(Merlin 28, 38 o 224) también fueron 
instalados en los Lancaster Mk MI 
construidos en Gran Bretaña. Los Mk 
I (3 440) y II (3 020) fueron el ejem- 
plar estándar del Mando de Bombar- 
deo, sin ventanillas laterales, aunque 
llevaban el radar cartográfico H2S y 


* normalmente la bodega modificada 


para la bomba de 5 000 kg, aunque la 
carga originaria era una de 1 814 kg y 
12 cajas de incendiarias. 


Bombarderos Lancaster 


El Lancaster Mk I (1) 
de serie tenía una torreta * 
superior Fraser-Nash 
F.N,50, una torreta F.N.5 
proel y una F.N.20 en la 
cola. Cuando se instalaron 
los motores Merlin 
construidos en EE UU por 
Packard, se le denominó 
Lancaster B.Mk Ill (2). 
El B.Mk III entró en 
servicio en diciembre de 
1943, fecha en la que ya y 


ATT 
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== 


se había introducido el 
radar de navegación H2S, 
alojado en un carenaje 
ventral. Disponía de 
torretas de cola y superior 
alternativas. Los Lancaster 
B.Mk | y B.Mk ll llevaron 


varios tipos de armas 
especiales, incluyendo la 
famosa “bomba de 
rebote” (3), diseñada 
por Barnes Wallis para 
destruir presas. Se le 
añadieron grandes 
carenajes en la bodega de 
bombas para poder llevar 
las bombas de 3 629 kg 
(4) y la “Tallboy” de 

5 443 kg (5). La enorme 
“Grand Slam” de 

9 979 kg (6) se llevaba 
semiembutida. Algunas 
series tardías de 
Lancaster B.Mk III fueron 
dotadas con el radar 
H2S Mk IIIF en un 
carenaje más alargado y 


diversos ejemplares 
llevaron torretas traseras 
de visión clara fabricadas 
por Rose-Rice. Una pareja 
de Lancaster fue dotada 
de tanques ensillados 
de 5 454 litros para 
largo alcance (8), pero 
sus cualidades de vuelo 
eran muy defectuosas. El 
(9) es un ASR.Mk III 
equipado con bote 


salvavidas. 


Arriba, recuadro: Después de la 
guerra, la Real Fuerza Aérea 
canadiense conservó el Lancaster 
durante mucho tiempo. La mayoría 
sirvió en misiones de reconocimiento 
marítimo a largo alcance, aunque 
éste fue modificado como portador 
de zánganos en pruebas de misiles. 


Recuadro superior: El Lancaster 

Mk VII fue la versión de serie final 
del fiel Lancaster. La torreta dorsal 
Nash and Thompson fue sustituida 
finalmente por una Martin localizada 
algo más hacia adelante. Este 
ejemplar lleva el camuflaje tropical 
de la “Fuerza Tigre”. 


El bombardero que ganó la guerra 


Izquierda: El Lancaster llegó a servir con BOAC en 
cometidos de transporte VIP con el armamento eliminado, 
insignias civiles y la bodega de bombas sellada. 


Lancaster de motor radial 


Armstrong Whitworth construyó 
300 Lancaster Mk II que fueron 
dotados con motores Bristol 
Hercules VI de 1 650 hp en un 
intento de reducir la demanda 
de los Rolls-Royce Merlin, por 
entonces en producción para el 


Spitfire, Hurricane, Mosquito y 
otros muchos aviones. A pesar 
de ser más potentes que los 
Lancaster normales, los 
ejemplares con motor radial no 
fueron muy populares y su vida 
de servicio, corta. 


= Carrera tecnológica > 


Desde principios de 1943 fueron 


A alie Abajo: El 82.° Escuadrón utilizó el Lancaster - 
-e p eS 5 pag Ss y el en misiones de exploración fotográfica sobre 
radar de alerta de cola Monica (luego el África Occidental, Central y Oriental, 


se descubriría que era una trampa 
mortal ya que servía como radiofaro 
| sobre el que acudían los cazas noctur- 
| nos alemanes). Los aviones de explo- 
ración y guía llevaban ayudas a la na- 
vegación de precisión Oboe o Gee-H 
(identificados por las bandas amarillas 
en las derivas). Altos mástiles sobre |, 
el fuselaje denotaban la presencia de | 
un avión ABC (Airborne Cigar) del 
101.° Escuadrón que interfería las de- 
fensas nocturnas de la Luftwaffe. 


retirando su último ejemplar en diciembre de 
1953. pes 


El revientapresas 

Aviones especialmente modificados 
lanzaban cargas de profundidad con 
forma de tambor y lanzamiento en re- 
bote Wallis “UpKeep” que reventaban 
las presas y, tras la eliminación de las 
torretas y del H2S, la bomba “terre- 
moto” Grand Slam de 9 979 kg. Los Lag 
Lancaster igualmente hundieron al 
acorazado Tirpitz con bombas de caida Av r 
supersónica Tallboy de 5 443 kg. 

Las últimas versiones de serie fue- Los Lancaster E:Mk H Torta 
ron el Mk I (FE) y el Mk VII. El pri- tres escuadrones canadienses 
mero estaba equipado para operacio- del 6.° Grupo y con dos 
nes en el trópico y en Extremo Orien- escuadrones de la RAF. Este 
té, mientras que el Mk VII, producido avión pon a? de. 
por Austin, tenía ametralladoras de bla. ER ion 
12,7 mm en una torreta dorsal Martin la proa. El 26 de noviembre de 
en mitad del fuselaje (instalada delante 1941, y ante la aparente 
de la unión de las secciones central/ Eros an Merlin, se 
trasera del fuselaje en lugar de detrás O CON Cuatro 


motores radiales Bristol 
de ella) y dos de 12,7 mm en una am- Hercules de válvulas 


ATA O 


o Lancaster B.Mk Il 


plia torreta de cola Rose. encamisadas. Las pruebas Torreta ventral , 
Con mucho, el modelo más rápido fueron satisfactorias, por lo que El Gee H era la principal ayuda a la navegación/bombardeo a ciegas. 
y de mayor techo fue el Mk VI, nueve Armstrong Whitworth No se instalaba entonces el H2S, lo que permitía que se instalara 
DEA construyó 300 B.Mk Il entre una torreta ventral FN64, de gran importancia para reducir la 
de los cuales eran transformaciones setiembre de 1942 y marzo de vulnerabilidad del bombardero ante los cazas nocturnos alemanes 
(dos de Mk I y siete de Mk III) y lle- 1944. equipados con cañones de tiro hacia arriba Schráge Musik 


Lancaster finales 


El Lancaster Mk VI 
estaba impulsado por los 
Merlin 87 de 1 760 hp. 
Sólo se construyeron 
nueve ejemplares entre 
el prototipo (1) y los 
aviones de serie (2). 

El B.Mk VINFE) (4) 
tenía torreta superior 
con ametralladoras de 
12,7 mm asistida 
eléctricamente y 
construida por Martin. El 
Mk VII(FE) Interim 
(3) conservaba la 
torreta F.N.50 pero en 
distinta posición. El 
B.Mk X (5) fue la 
designación aplicada a 
los aviones construidos 
en Canadá y motores 
Packard Merlin. Estos 
tenían bodegas de 
bombas en forma de 
bulbo, y torretas 
ventrales y superiores 
Martin con 
ametralladoras de 12,7 
mm como estándar. 


vaban motores Merlin 87 de doble 
etapa con radiadores semicirculares y 
que accionaban hélices cuatripalas. 
Podían alcanzar los 30000 pies y 
mantener 345 millas/h, aunque sólo 
estuvieron en servicio muy corto 
tiempo, con el 635, Escuadrón, como 
plataformas especiales de guerra elec- 
trónica. 

Otros Lancaster fuera de serie in- 
cluyeron ejemplares con torretas dor- 
sales Bristol B.17 con cañones de 20 
mm, torretas con cañones de 20 mm 
superior e inferior accionadas por con- 
trol remoto por un artillero en la cola 


y tanques ensillados de 5 454 litros 
que se extendían desde la parte tra- 
sera del parabrisas hasta las escara- 
pelas laterales. 

Una vez finalizada la guerra, se em- 
plearon más de 100 Lancaster para 
probar diversos tipos de motores y 
otros mecanismos. 

El ASR. Mk IlI fue una conversión 
para rescate aéreo/marítimo que lle- 
vaba el bote salvavidas lanzable en pa- 
racaídas Mk H que medía 9,14 m. El 


Armamento 
A todos los Lancaster B.Mk |, a 


El bombardero que ganó la guerra 


GR.Mk III fue una conversión para el 
Mando Costero, posteriormente re- 
denominado NR.Mk III (uno de éstos, 
el RF325, fue el último Lancaster en 
servicio con la RAF, retirado en oc- 
tubre de 1956). 

Hubo numerosas conversiones si- 
milares al Mk X (denominado en la 
posguerra Mk 10) en Canadá, donde 
los últimos supervivientes fueron re- 
tirados en 1964. Otros fueron recons- 
truidos como transportes civiles y mi- 


Elección del motor 
Cuatro de las cinco unidades que recibieron el 
Lancaster B.Mk II habían volado anteriormente 
con los Wellington o Hampden de motores 


litares y entre éstos hubo versiones 
utilizadas con propósitos diversos por 
BOAC y como cisternas por Flight 
Refuelling. Otros fueron modificados 
en los aerodinámicos Lancastrian 
(proceso que se inició en 1942 con el 
R5727, de construcción británica, 
transformado por la Victory Aircraft 
de Toronto) y que más tarde sería un 
avión de serie por derecho propio. 

Los más capaces entre todas las 
versiones fueron los Lancaster Mk IV 
y Mk V, que serían redenominados 
Lincoln, tal y como se explica en el 
último capítulo de esta serie. 


radiales, lo que minimizó el entrenamiento del 


personal de tierra. La quinta unidad se formó ya 
con B.Mk II. La producción se suspendió para que 
los motores Hercules pasaran a Halifax B.Mk III. 


excepción de los primeros, se les dotó 
con compuertas abombadas para la 
bodega de bombas, lo que les permitía 


Abajo: El Lancaster MR.Mk 3 fue 
una conversión de ASR.Mk Ill para 
reconocimiento marítimo. Los últimos 
Lancaster en servicio de primera línea 
con la RAF fueron los MR.Mk 3 de los 
37.” y 38.* escuadrones de Malta, 
que fueron finalmente retirados en 
febrero de 1954. Este MR.Mk 3 sirvió 
con la Escuela de Reconocimiento 
Marítimo de St. Mawgang y fue el 
último Lancaster de la RAF en 
Erica hasta, el 15 de octubre de 


llevar la de 3 629 kg. 


Planta motriz 

Los primeros 27 ejemplares 
montaban el Hercules VI, aunque 
después se adoptó el Hercules XVI. 
Ambos motores eran radiales de 14 
cilindros y 1 735 hp que accionaban 
hélices Rotol que giraban en sentido 
inverso a las agujas del reloj. 


Prestaciones 

Las prestaciones del B.Mk II eran comparables en 
general a los del Mk | con motor Merlin, aunque 

a gran altitud eran menos impresionantes. No 
obstante, los Hercules refrigerados por aire podían 
encajar mayores daños en combate que el Merlin 
y sus escapes mejor protegidos despedían 

menos destellos. 


Carrera operacional 

Aunque la carrera de primera línea del Lancaster 
B.Mk II fue relativamente corta, desempeñó un 
papel importante en las batallas del Ruhr, Hamburgo 
y Berlín. Una patrulla en solitario del 61. Escuadrón 
inició en enero de 1943 las operaciones, aunque la 
unidad nunca estuvo totalmente reequipada con la 
nueva versión, mientras que otros cinco 
escuadrones fueron convertidos al B.Mk II entre 
marzo y setiembre de 1943, Aproximadamente un 
60 por ciento de los B.Mk II se perdieron en 
combate, por lo que se le relegó a misiones de 
entrenamiento entre mayo y setiembre de 1944 
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La historia de la Lufthansa 


Lufthansa inició las operaciones de carga en 
1958 usando aviones como el veterano Curtiss 
C-46. Su operación, conjunta con British 
European Airways, unió Londres con 
Dússeldorf, Frankfurt y Stuttgart. 


Bajo los términos de los Acuerdos de Potsdam de 
1945, firmados por los aliados al finalizar la 
Segunda Guerra Mundial, se prohibía a Alemania 
la fabricación, operación e incluso posesión de 
cualquier tipo de avión. A pesar de todo, en poco 
más diez años, los Super Constellation de 
Lufthansa inauguraron el primer servicio 
trasatlántico alemán desde 1939. 


comienzos de la Segunda Guerra Mundial, 
Lufthansa era una de las aerolíneas líderes 
del mundo: había sido la pionera en las rutas 
a Sudamérica y el Extremo Oriente y efec- 
tuado el primer vuelo comercial directo sobre 
el Atlántico Norte con un avión terrestre, ade- 
más de haber edificado un excelente servicio 
de transporte de correo, carga y pasaje por 
toda Europa. En 1945, junto con Alemania y 
su economía, de todo ello sólo quedaban rui- 
nas. Hasta 1955 no volvieron a despegar los 
aviones de la renacida Lufthansa, convertida 
ahora en estandarte de la República Federal 
Alemana. 
La nueva compañía se había refundado en 
1953. Tenía muy poco que ver con la antigua 
Lufthansa. El mundo de la aviación civil había 


Nuevos horizontes 


pación de 1949 prohibía todo tipo de aviación 
civil. 

De hecho, el primer intento de reestablecer 
la aerolínea alemana fue como una especie de 
salida por la tangente de las duras leyes de las 
potencias vencedoras para entrar en la avia- 
ción civil de posguerra por la puerta trasera. 
Su impulsor fue Hans M. Bongers, director de 
operaciones de tráfico de Lufthansa antes de 
la guerra. Bongers propuso a las autoridades 
británicas y norteamericanas que se le per- 
mitiera establecer una compañía que suminis- 
trara servicios terrestres a los transportes 
aliados y extranjeros. Su intención era formar 
una organización que mantuviera unido al anti- 
guo personal directivo de Lufthansa y que 
adquiriera al tiempo experiencia para el futu- 
ro. Sin embargo el plan fracasó, ya que los 
aliados prohibieron a Bongers su permanencia 
en la industria aeronáutica durante años. 


Deutsche Flugdienst GmbH, que luego se convertiría en la 
subsidiaria Condor, utilizó Vickers Viking en las operaciones 
chárter. El primer vuelo de turistas lo realizaron tres Viking que 
llevaron a un grupo de peregrinos a Tlerra Santa en 1955. 


Nueva aerolínea 

No obstante, hacia 1953, con la nueva Re- 
pública firmemente establecida, fue posible 
lanzar una nueva aerolínea nacional, llamada al 
principio Luftag y con un 85 por ciento de ac- 
ciones en poder del gobierno. El plan era 
adquirir una flota de 16 a 24 aviones de pri- 
mera clase totalmente nuevos, pero los re- 
cursos financieros eran demasiado exiguos, 


Arriba: Lufthansa utilizó un único de Havilland 
Heron durante la reconstrucción de la pista 
del aeropuerto de Stuttgart. 


cambiado drásticamente: las aerolíneas ya no 
hacían arriesgados vuelos a tierras exóticas 
con la esperanza de obtener prestigio y pu- 
blicidad. La nueva generación de aerolíneas 
norteamericanas de posguerra ofrecía rutas y 
lujos sin precedentes a sus pasajeros y los 
operadores comerciales competían ahora bá- 
sicamente para hacer negocios. La nueva 
Lufthansa llegaba tarde a esta carrera y ade- 
más tenía que empezar desde la nada, ya que 
los Acuerdos de Potsdam habían prohibido 
que Alemania “poseyera, fabricara u operara 
cualquier tipo de avión”, y el Estatuto de Ocu- 


Desde 1955 las rutas de transporte doméstico de 
Lufthansa fueron cubiertas por los Douglas DC-3. 
La aerolínea utilizó estos veteranos guerreros 

durante cinco años, retirando al último en 1960. 


Douglas DC-3 


Arriba: Lufthansa utilizó tres DC-3 en sus rutas de 
transporte doméstico entre 1955 y 1960. Tras haber 
volado por primera vez dos decenios antes, el DC-3 
fue uno de los mejores aviones de transporte de 
todos los tiempos. Impulsado por dos motores 
radiales Pratt € Whitney, los DC-3 de Lufthansa 
podían llevar 24 pasajeros a una velocidad 

de 205 millas/h. 


Vickers Viking 


con sólo 125 inversores privados que compra- 
ron acciones. Douglas, favorita para la adqui- 
sición de los aviones, se mostró muy reacia a 
negociar con una compañía financieramente 
tan débil. Por tanto, en junio de 1953 se pi- 
dieron cuatro Super Constellation a Lockheed 
y cuatro Convair 340 en setiembre. 

La incorporación de personal fue otro que- 
bradero de cabeza para la naciente aerolínea. 
A los alemanes aún se les prohibía el vuelo y 
los ex pilotos que buscaban trabajo en la Luf- 
tag tenían una edad media diez años por en- 
cima de la adecuada. El reentrenamiento se 
iniciaría en Colonia en noviembre de 1953 con 
un curso teórico para diez tripulantes riguro- 
samente seleccionados, cinco pilotos y cinco 
ingenieros de vuelo/operadores de radio. Des- 
pués efectuaron entrenamientos prácticos en 
Inglaterra y terminaron el curso con un pro- 
grama de familiarización con los nuevos avio- 
nes en la factoría de Convair, situada en la 
costa oeste de EE UU. 

Las demandas del personal de tierra tam- 
bién habían cambiado. Se habían desarrollado 
nuevos métodos de manejo de aviones en tie- 
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UFTHRANSA 


Abajo: Derivado del bombardero británico 
Wellington, el Viking era más rápido que el DC-3. 
Un único ejemplar de carga voló con los colores de 
Lufthansa. Otros fueron utilizados en vuelos chárter 
por Deutsche Flugdienst GmbH, una compañía 
constituida por Lufthansa junto con Norddeutscher 
Lloyd, la línea marítima Hamburgo-América, y los 
Ferrocarriles Nacionales alemanes. 


rra y tenían que aprenderse nuevos tipos de 
servicios. Tenían que cumplirse los estánda- 
res de los servicios internacionales de usua- 
rios y, si era posible, mejorarlos. Entretanto, 
la nueva base de ingeniería en el extremo del 
aeropuerto Fuhlsbúttel de Hamburgo iba cre- 
ciendo con rapidez. 

A mediados de 1954 la compañía estaba ya 
dispuesta para iniciar sus operaciones. De 
nuevo fue bautizada corno Lufthansa y se hizo 
cargo de la librea azul y amarilla con la insignia 1 J 
de la grulla estilizada, los distintivos de pre- 
guerra. Sólo había un problema: aún no se te- 
nía permiso para volar. Finalmente, el 24 de 
noviembre de 1954, se obtuvo autorización 
para que los dos primeros Convair 340 ate- 
rrizaran en la base de Lufthansa, Hamburgo. 


Miembro de la OTAN 

Los Tratados de París, que restauraron la 
soberanía de la República Federal y de su es- 
pacio aéreo, tuvieron efecto a comienzos de 
mayo. Alemania Federal se convertía al mis- 
mo tiempo en miembro pleno de la OTAN. Se 
abría el camino para que la nueva aerolínea co- 


La nueva Lufthansa inició sus servicios 
regulares el 31 de marzo de 1955 cuando un 
Convair 340 despegó desde el aeropuerto 
Fuhlsbúttel de Hamburgo hacia Düsseldorf, 
Frankfurt y Munich. Los cuatro Convair de la 
flota se utilizaron en las rutas cortas y medias, 
mientras que los cuatro Lockheed Constellation 
adquiridos se utilizaron en las rutas de larga 
distancia. 


de Havilland Heron 


Abajo, derecha: Lufthansa empleó un único Heron 
con matrícula neerlandesa, utilizado durante la 
reconstrucción de la única pista del aeropuerto de 
Stuttgart, que imposibilitaba el empleo de aviones 
más pesados. El Heron, con una capacidad de 
14-17 pasajeros, los transportaba desde Stuttgart 
hasta otros aeropuertos de la red de Lufthansa. 


Derecha: El SAAB Safir era un monoplano 
cuatriplaza utilizado por Lufthansa en su 
academia de entrenamiento de pilotos 
comerciales, instalada inicialmente en 
Colonia y luego en Bremen. 


Nuevos horizontes 


Curtiss CW-20 


LUFTHANSA 


menzara a volar y los vuelos previstos se ini- 
ciaron el 1 de abril de 1955. 

Los servicios se limitaron a cuatro vuelos 
semanales en las rutas domésticas alemanas. 
Sin embargo, a mediados de 1955 Lufthansa 
regresó a sus rutas tradicionales, transpor- 
tando pasajeros a Londres, Madrid y París. A 
mediados de abril se recibió el primer Super 
Constellation L-1049G en la base de Hambur- 
go tras un vuelo de 13 horas y 47 minutos. 
Los Super Connies fueron pilotados por pilo- 
tos de TWA cedidos a tal fin. El grupo inicial 
de cuatro pilotos norteamericanos aumentó a 
diez una vez reabierto el servicio en el Atlán- 
tico Norte y, hacia 1957, su número había cre- 
cido a 20, aunque las tripulaciones alemanas 
comenzaron a volar este enorme avión a partir 
de marzo de 1956. 

El Super Constellation, con su fuselaje en 
forma de lucio y su característica triple deriva, 


Izquierda: Desarrollado antes de la Segunda Guerra 

Mundial, el Curtiss Commando fue ampliamente utilizado 
por las fuerzas armadas norteamericanas como C-46, Mayor 
que el DC-3, demostró ser un transporte versátil y capaz. 
Tras la guerra, los aviones supervivientes fueron utilizados 
por diversas compañías comerciales: el auge del mercado 
del transporte aéreo acaparó todos los aviones de transporte 
disponibles. 


fue a menudo apodado como la “Reina del 
Aire”. Con una velocidad media de 340 millas/ 
h y equipado con tanques extras de borde 
marginal, el Super Connie tenía un alcance sin 
precedentes, aunque una travesía por el At- 
lántico Norte en dirección este-oeste, con es- 
calas para repostar, duraba hasta 20 horas. 
Sin embargo, los asientos de los pasajeros po- 
dían reclinarse por completo y se colocaban 
almohadas y mantas para hacer más plácido el 
largo y ruidoso viaje, La versión L-1969 Super 
Star del Super Connie, con alas mejoradas ae- 
rodinámicamente, fue el desarrollo final de la 
familia Constellation. 


El Atlántico Norte 

El 8 de junio de 1956, Lufthansa abrió su 
servicio del Atlántico Norte con un L-1049G 
Super Connie que despegó de Frankfurt con 
destino Nueva York. El vuelo duró 17 horas 
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(el viaje de regreso se vio favorecido por vien- 
tos de cola, así que sólo duró poco más de 12 
horas). Entre los invitados a bordo se encon- 
traba el coronel irlandés Fitzmaurice, quien, 
junto con otros dos pioneros de Lufthansa, ha- 
bía realizado el primer vuelo este-oeste del 
Atlántico Norte en 1928 a bordo de un Junkers 
w33. 

Al concluir el primer año de operaciones, la 
resucitada aerolínea tenía 12 aeropuertos en 
sus planes de vuelo: la cadena abarcaba 8 125 
millas y dos Douglas DC-3 se habían añadido 
a la flota de Super Connies y Convair 340. Se 


Deutsche Lufthansa 
recibió cuatro Super 
Constellation en 1955. 
Se utilizaron 
normalmente en las 
rutas de largo alcance, 
aunque el gobierno 
federal alemán comenzó 
a utilizarlos enseguida 
en visitas de exhibición 
de la bandera por todo 
el mundo. El D-ALIN 

fue uno de los dos 
aviones que utilizó el 
canciller Adenauer en su 
histórica visita a Moscú 
en 1955, 


PLANTA MOTRIZ 
El Super Constellation 


habían transportado unas 1 000 toneladas de 
carga y 500 toneladas de correo, así como 
104 000 pasajeros en unas 15 900 horas de 
vuelo sobre más de tres millones de millas. 
Entre los vuelos se encontró el primer chárter 
turístico de Lufthansa realizado, paradójica- 
mente, en un Vickers Viking y para un pere- 
grinaje a Israel, 

El año siguiente, 1956, contempló la resu- 
rrección de la ruta pionera de Lufthansa 
(abierta en 1934) a Sudamérica tras una au- 
sencia de 17 años. A mediados de agosto, un 
Super Connie inició un servicio regular desde 


fue el último de los 
aviones de linea de 
hélice. Estaba impulsado 
por cuatro motores 
Wright R-3350-DA3 


de 18 cilindros 


turboalimentados que 
desarrollaban 3 250 hp 


cada uno, 
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El primer Lockheed Super Constellation señaló el 
retorno de Lufthansa a las operaciones 
intercontinentales, El primer vuelo de un 
Constellation, aquí fotografiado, sobre el Atlántico 
Norte tuvo lugar el 25 de mayo de 1955. 


Hamburgo, vía Dússeldorf/Frankfurt, París y 
Dakar, hasta Río de Janeiro, Sao Paulo y Bue- 
nos Aires. 

No menos nostálgica fue la reapertura de la 
ruta a Extremo Oriente. En setiembre, los 
Super Constellation comenzaron a volar desde 
Hamburgo vía Beirut y Bagdad hasta Tehe- 
rán. Era la ruta que había proporcionado más 
logros históricos a la compañía y a la aviación 
civil en los años de la preguerra. 

En octubre, Lufthansa efectuó su vuelo nú- 
mero 1 000 en el Atlántico Norte. El primer 
año de operaciones completas terminó con las 
siguientes cifras: 228 680 pasajeros, 1 961 to- 
neladas de carga y 1 056 toneladas de correo. 

El primero de los cinco Convair 440 Me- 
tropolitan comprados por la compañía aterrizó 
en Hamburgo el 2 de abril de 1957 procedente 
de San Diego, California. Durante el verano 
estos aviones serían asignados a las rutas a 
Zurich y Viena. 

En julio, Air France y Lufthansa firmaron 
un acuerdo de cooperación entre ambas ae- 
rolíneas para volar sobre el Atlántico Sur. Se 


TRIPULACIÓN 

La tripulación de vuelo 
del Super Constellation 
incluía piloto, copiloto, 
navegante e ingeniero 
de vuelo. Disponían de 
un área de descanso 
detrás de la cabina para 
su utilización durante 
los vuelos de larga 
duración. 


PRESTACIONES 

El Super Constellation 
tenía uma velocidad 

de crucero de 354 milias/h 
a 22 600 pies. Su 

alcance con combustible 
máximo y reservas 
excedía de las 

5 095 millas. 


trataba de la continuación de una tradición ini- 
ciada en los años treinta por la que las com- 
pañías mancomunaban los recursos de una 
ruta en la que no estaban muy afianzadas. 
Aquel mismo mes, además, llegó el primero 
de los Super Star Constellation al aeropuerto 
de Hamburgo, tras un vuelo sin escalas de 
5 800 millas desde Burbank, California, y en 
el que invirtió tan sólo 17 horas y 19 minutos, 
con una velocidad media de 336 millas/h. Luft- 
hansa adquiriría otros tres Super Star más a 
finales de año. Además, con el invierno, Luft- 
hansa ampliaría su flota de Convair hasta nue- 
ve ejemplares. 


Graduados de la academia 


de vuelo 

Ese año también contempló la primera gran 
inversión a largo plazo en personal de Luft- 
hansa. La primera clase en completar el curso 
en la academia de vuelo de la compañía en 
Bremen, inaugurada en octubre de 1955, se 
graduó y se unió al personal operacional. A 
comienzos de 1958 Lufthansa disponía de 200 
pilotos, 81 ingenieros de vuelo y 30 opera- 
dores de radio en su nómina. Otros 19 pilotos 
más se hallaban en entrenamiento y 121 es- 
tudiantes comenzaban el curso acelerado en 
Bremen. 

En abril de ese mismo año, los Super Star 


CAPACIDAD 

El Constellation disponía 
de tres cabinas de 
pasajeros con asientos 
de cuatro en línea, dos 

a cada lado de un pasillo 
central. Podía llevar 95 
pasajeros. 


Nuevos horizontes 


Arriba: Cuando Lufthansa adquirió su primer 
reactor, la flola de aviones de hdllce estaba 
compuesta por 32 aviones. He aquí los 
símbolos del comienzo y final de la flota: un 
Constellation de hélice detrás de uno de los 
turbohélice Rolls-Royce Dart de un Vickers 
Viscount. 


TANQUES MARGINALES 
Los últimos modelos del 
Constellation tenían un ala 
reforzada que permitía la 
instalación de tanques de 
combustible de borde 
marginal, que mejoraban 
notablemente su alcance. 
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comenzaron a realizar servicios regulares en 
la ruta del Atlántico Norte, volando diaria- 
mente y sin escalas entre Alemania y EE UU. 
Con el nuevo verano llegó la mayor expansión 
de la compañía desde su renacimiento con un 
incremento de cerca del 60 por ciento en la 
facturación total. Sólo en tráfico de pasajeros, 
la compañía ofrecía no menos de 30 vuelos a 
la semana a EE UU. En julio, la joven aero- 
línea, de tan sólo tres años y cuatro meses de 
edad en términos de vuelo, aclamó a su pa- 
sajero un millón. 

Las rutas de Sudamérica se ampliaron para 
incluir a Chile; el distante continente estaba 
ahora a sólo un día de viaje desde Europa. Las 
rutas del Extremo Oriente se abrieron a India 
y Japón: los Super Connie volaban sin esfuer- 
zo sobre aquellos terrenos que tantas aven- 
turas y peligros habían ocasionado a los intré- 
pidos pioneros tan sólo 20 años antes. 

Quizás el contraste más acusado con los 
viajes aéreos de los días de preguerra fue lo 
que por entonces se llamaba el servicio “Se- 
nador”, que Lufthansa inauguró sobre el At- 
lántico Norte. Una vez a la semana, un Super 
Star especialmente preparado para llevar 30 
pasajeros despegaba de Hamburgo hacia Nue- 
va York. 


Se estrella un Connie 

La aparentemente impecable ascensión de 
Lufthansa al estrellato en el firmamento de la 
aviación civil se vio entorpecida el 11 de enero 
de 1959 cuando el D-ALAK, un Super Cons- 
tellation L-1049G, se estrelló durante su 
aproximación a Río de Janeiro, Sólo tres tri- 
pulantes de los diez del aparato y 29 pasajeros 
sobrevivieron al accidente. A pesar de todo, 
esto marcaba un récord, ya que durante un 
cuarto de siglo de transporte de pasajeros la 
compañía no había perdido un solo avión. 

Lufthansa tenía en vuelo por entonces 32 
aviones: once Lockheed de larga distancia 
para Norteamérica, Sudamérica, Asia y Afri- 
ca, 18 para el tráfico continental (incluidos 
nueve turbohélices Vickers Viscount, que se 
habían unido a la flota alemana en octubre) y 
tres DC-3 Dakota para el correo y la carga. 

Este año, el último con aviones exclusiva- 
mente de hélice, terminó con la adición de 
Calcuta y Bangkok a los itinerarios de invier- 
no. La red de la compañía abarcaba casi 
62 500 millas de rutas a 43 ciudades de 28 paí- 
ses y 786 000 pasajeros volaron con Lufthan- 
sa hasta ellas. Los Viscount y los Super Con- 
nie surcaron el aire hasta 1967, los grandes 
Lockheed realizaron las rutas de Sudamérica 
y el Extremo Oriente hasta 1961. Sin embar- 
go, ya en 1959 se preveía el final de estos 
aviones. El de Havilland Comet británico había 
demostrado que el avión de pasajeros a reac- 
ción era muy rentable comercialmente, no 
sólo por su economía sino porque los pasaje- 
ros querían viajar a reacción y hacían cola para 
comprar un billete. El Comet sufriría un trá- 
gico fin, pero Lufthansa ya estaba dispuesta 
para iniciar una asociación única con Boeing. 
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Convair-Liner 340 


L UF TELA IN.S ZA 


Arriba: El Convair 340 se desarrolló a partir del anterior vb 
Convair 240 en un intento de crear un sustituto de posguerra j 
para el veterano Douglas DC-3. Fue el primer tipo adquirido 
por la nueva Lufthansa. El D-ACOH lleva la librea utilizada en 
la ceremonia de entrega en Hamburgo el 29 de noviembre 
de 1954, aunque cuando inició las operaciones el 1 de abril 
de 1955 había sido repintado con la normalizada. Propulsado 
por dos motores Pratt & Whitney, el Convair 340 podía llevar 
44 pasajeros a 2 000 millas de distancia, con una velocidad 
de crucero de 284 millas/h. 


Derecha y abajo: El 

único turbohélice 
utilizado por Lufthansa 
fue el Vickers Viscount 
814, volado en las rutas 
de medio alcance a partir 
de 1959. Muy popular 
entre los pasajeros, sirvió 
hasta 1971. 


Nuevos horizontes 


ja Vickers Viscount 814 


i Abajo: El Viscount fue uno de los grandes éxitos de la industria británica. 
= Fue el primer avión de pasajeros con motor turbohélice que entró en servicio 
y su suave seguridad fue toda una revelación para los pasajeros y las propias 
b compañías. Impulsado por cuatro Rolls-Royce Dart, los últimos modelos del 
D-ACOH Viscount podían llevar 60 pasajeros a una velocidad de crucero máxima de 
357 millas/h. Lufthansa tuvo nueve Viscount 814, que sirvieron en las rutas 
europeas entre 1958 y 1971. 


pe A 


"e, 


THANS 


Derecha: Lufthansa compró cinco 
Convair 440 Metropolitan en 1957. 
Desarrollado a partir del 340, el 
440 había sido modificado para 
obtener algo más de velocidad y 
bajar el nivel sonoro en cabina. 
Lufthansa utilizó sus Metropolitan 
en las rutas a Zurich y Viena. 


Derecha: Los Lockheed 
Super Constellation 
empleados por Lufthansa 
inauguraron la ruta del 
Atlántico Norte el 8 de 
junio de 1955, volando 
desde Diisseldorf a 
Nueva York vía Shannon. 
Sin embargo, los días de 
este enorme avión de 
hélice estaban contados, 
ya que en esas fechas ya 
estaba realizando su 
programa de vuelos de 
prueba un nuevo y 
revolucionario avión de 
pasajeros: el Boeing 707 
estaba a punto de 
aparecer y, con él, la era 
de los aviones de 
pasajeros a reacción 


Cargueros militares 


Lockheed C-5 Galaxy 617 


Diseñado como transporte estratégico capaz de operar desde aeródromos poco 
preparados, el C-5A voló por primera vez en junio de 1966 y pronto demostró ser un muy 
útil transporte de equipos tales como misiles completos, carros de combate y piezas 
artilleras de gran calibre. Su configuración es de concepto moderno, con un tren de 
aterrizaje de 28 ruedas, ala alta que soporta los cuatro turbosoplantes TF39-GE-1, 
expresamente diseñados para él, y cola en flecha que permite una rampa de entrada 
ventral complementada en su tarea de carga/descarga gracias a la proa abisagrada de 
apertura hacia arriba. La bodega principal mide 36,91 m de longitud por 5,79 m de anchura 
y 4,11 m de altura, y se encuentra servida por sistemas asistidos de carga/descarga. 
Asimismo dispone de alojamiento para 90 pasajeros en dos compartimientos 

en la cubierta superior. Los 50 C-5B disfrutan de alas revisadas, 
mayor potencia y otras mejoras en los sistemas, por lo que los 
77 C-5A han sido revisados a este último estándar. 


Especificaciones: transporte pesado 
de largo alcance Lockheed C-5B Galaxy 
Envergadura: 67,88 m 

Longitud: 75,54 m 

Planta motriz: cuatro General 
Electric TF39-GE-1C de 19 504 kg 
Carga útil: 90 pasajeros 
(estándar) y 118 390 kg de carga 

o bien 370 pasajeros 

Peso máximo en despegue: 

379 663 kg 

Velocidad máxima: 571 millas/h 
a 25 000 pies 

Alcance operacional: 3 400 millas 
con carga útil máxima 


An- 72/An- 74 “Coaler-A/B” 


El An-124 fue diseñado en los años setenta como sucesor del An-22 para las mismas 
tareas básicas, pero además es un avión mucho más capaz con una planta motriz que 
comprende cuatro grandes turbosoplantes. Comenzó a entrar en servicio en 1986 y entre 
sus capacidades militares está la posibilidad de transportar un misil SS-20 entero. La 
bodega mide 36,0 m de longitud, mientras que su anchura y altura son 6,4 y 4,4 m, 
respectivamente. Posee capacidad de carga proel y una rampa de acceso trasera; el 
movimiento y almacenamiento de la carga se facilita mediante dos cabrestantes de 
caballete de 10 000 kg de capacidad que se trasladan longitudinalmente y dos grúas 
móviles de 5 000 kg de capacidad que se mueven transversalmente, Dispone de una 
cubierta de vuelo separada del compartimiento para llevar algunos pasajeros y, en 
operaciones militares, para los tripulantes o la dotación de los vehículos. 


El An-72 voló por primera vez en diciembre de 1977 concebido como transporte STOL 
turbosoplante en sustitución del transporte táctico turbopropulsado An-26 y con utilización 
del efecto “Coanda” para aumentar su sustentación; los dos motores montados por 
encima del ala están a salvo del peligro de admisión de materias extrañas en aeródromos 
poco preparados y proyectan sus escapes sobre el extradós de titanio de ambos planos, 
soplando directamente a la altura de los flaps de doble y triple ranura. La cola, de planos 
altos, permite la incorporación de una compuerta trasera de acceso a la bodega, con una 
longitud de 9 m por 2,1 de anchura y 2,2 de altura. El An-74 es una versión optimizada 
para operar en el Ártico con tren de aterrizaje alternativo de esquíes, fuselaje alargado para 
llevar radar meteorológico, planos revisados con una envergadura aumentada en 2,9 m y 
equipo especializado electrónico y de desgelamiento, 


Especificaciones: transporte 
pesado de largo alcance y 94 asientos 
Antonov An-124 Ruslan “Condor” 
Envergadura: 73,30 m 

Longitud: 69,50 m 

Planta motriz: cuatro Lotarev 

D-18T de 23 425 kg de empuje 

Carga útil: 88 pasajeros y 

150 000 kg de carga b 
Peso máximo en despegue: f 


Especificaciones: transporte ] 

ligero STOL de corto alcance y 35 A S 
plazas Antonov An-74 “Coaler-B" 
Envergadura: 31,90 m 

Longitud: 28,70 m 

Planta motriz: dos Lotarev D-36 

de 6 500 kg de empuje unitario a 
Carga útil: 32 pasajeros paa 
o 10 000 kg de carga N 
Peso máximo en despegue: 


34 500 kg 405 000 kg 
Velocidad máxima; 342 millas/h Velocidad máxima: 537 millas/h 
a altitud óptima a 39 370 pies 


Alcance operacional: 2 796 millas 


Alcance operacional: 715 millas 
con carga útil máxima 


con carga útil máxima 
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Cargueros militares 


L 


a A 
El VC10 fue diseñado para competir con el Boeing 707 y el McDonnell Douglas DC-8 en el 
campo de los aviones de línea intercontinentales impulsados por turborreactores, 
confiando en vano sus constructores que su enorme ala y baja velocidad de aterrizaje de 
su diseño fuesen motivo de atracción para las aerolíneas que operaban en los aeropuertos 
internacionales con pistas cortas. Realizó su primer vuelo en junio de 1962, pero las 
ventas al mercado civil fueron escasas, motivo por el que un pedido de 14 aviones 
militares fue doblemente bienvenido. El VC10 C.Mk 1 era necesario para diversas tareas 
de largo alcance y combinaba el fuselaje del VC10 con la planta motriz básica y el sistema 
de combustible del Super VC10, con asientos dispuestos hacia atrás, una gran compuerta 
para cargas y refuerzos de cara a las condiciones operacionales de la versión militar. 


Especificaciones: transporte 
pesado de largo alcance de 55 
asientos BAe VC10 C.Mk 1 
Envergadura: 44,55 m 

Longitud: 48,36 m (sin sonda) 
Planta motriz: cuatro Rolls-Royce 
Conway Mk 301 de 9 888 kg de 
empuje unitario 

Carga útil: 150 pasajeros o 78 
camillas más auxiliares sanitarios 

o bien 24 494 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 

146 512 kg 

Velocidad máxima: 580 millas/h 
Alcance operacional: 3 900 millas 
con carga útil máxima 


. al An-22 el título de avión más 


El Lockheed C-5 Galaxy arrebató 


grande del mundo, pero lo ha 
vuelto a perder ante el An-124 y 
el más reciente An-225 de seis 
motores. El Galaxy fue 

diseñado como un carguero 
estratégico militar, capaz de 
operar incluso en los aeródromos 
menos preparados y de llevar los 
equipos militares más grandes. 
Entró en servicio en 1971 tras 
volar por primera vez en junio 
de 1968. 


El Boeing 367-80 fue un prototipo auspiciado por la compañía que inauguró la amplia 
familia de aviones de transporte/cisterna C-135 y los ligeramente mayores aviones de línea 
707, Este último se convertiría en el más importante avión de pasajeros de su época al 
revolucionar los viajes a larga distancia. Por su excelente alcance y capacidad interna, 
varias fuerzas aéreas lo adquirieron para misiones de transporte de pasajeros/carga a largo 
alcance y el transporte VIP, mientras que otras naciones lo equiparon para obtención de 
datos de inteligencia y reabastecimiento en vuelo. Algunos de sus usuarios militares son 
Alemania Federal, Argentina, Australia, Brasil, Canadá, España e Irán. Durante muchos 
años los Boeing 707 fueron el transporte del presidente de EE UU, denominado C-137C, y 
la USAF aún mantiene una pequeña flota para uso VIP, 


Especificaciones: transporte 
de pasajeros/carga de largo 
alcance Boeing 707-320 
Envergadura: 44,42 m 
Longitud: 36,61 m 

Planta motriz: cuatro 
turbosoplantes Pratt & Whitney 
JT37D-7 de 8 618 kg de empuje 
unitario 

Carga útil: hasta 219 pasajeros 
en configuración de alta densidad 
o bien 40 325 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 
151 318 kg 

Velocidad máxima: 974 km/h 
Alcance operacional: 5 834 km 
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Antonov An-22 Antei “Cock” 622 


Especificaciones: transporte 
pesado de largo alcance de 

35 plazas Antonov An-22 Antei 
“Cock” 

Envergadura: 64,40 m 

Longitud: 57,92 m 

Planta motriz: cuatro Kuznetsov 
NK-12MA de 15 000 hp de 
potencia unitaria 

Carga útil: 29 pasajeros 

y 80 000 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 

250 000 kg 

Velocidad máxima: 460 millas/h 
a altitud Óptima 

Alcance operacional: 3 107 millas 
con carga útil máxima 


Boeing 747 


Tras sustituir al Boeing 707 como el transporte de largo alcance estándar a escala mundial, 
el 747 ofrecía incluso una mayor capacidad interna y economía, por lo que era bastante 
superior a las capacidades medias exigidas por las fuerzas militares. El fuselaje fue la base 
del puesto de mando volante E-4, aunque en su versión de transporte militar sólo fue 
adquirida por Irán, que compró 16 ejemplares antes de la revolución. Otros gobiernos, 
sobre todo Arabia Saudí, emplean en tareas paramilitares, mientras que las fuerzas 
armadas de EE UU efectúan numerosos contratos con aerolíneas para transportar tropas y 
carga. La Pan Am ha convertido 19 Boeing 747 para actuar en caso de emergencia como 
transportes militares bajo la designación C19. 


Especificaciones: transporte 
pesado de largo alcance Boeing 
747-2008 

Envergadura: 59,64 m 
Longitud: 70,51 m 

Planta motriz: cuatro Pratt & 
Whitney JT9D-7 o GE CF6-50 de 
algo más de 20 000 kg de empuje 
unitario 

Carga útil: hasta 516 pasajeros 
o bien 113 000 kg de carga 
Peso máximo en despegue: 
365 142 kg 

Velocidad máxima: 969 km/h 
Alcance operacional: 9 624 km 
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Ilyushin 1-76 “Candid” 624 


El 11-76 voló por primera vez en marzo de 1971 como sucesor del An-12. En común con 
otros transportes soviéticos, el tipo desempeña tareas civiles y militares y se encuadra 
dentro de la configuración típica de ala alta/cola alta con un tren de aterrizaje de 20 ruedas 
para pistas poco preparadas. Su bodega mide 20,0 m de longitud y su anchura y altura son 
de 3,40 y 3,46 m respectivamente. El piso de la bodega tiene cintas transportadoras y el 
techo está dotado con dos caballetes móviles capaces de llevar dos grúas de 3 000 kg o 
cuatro de 2 500 kg. Las versiones principales, además del básico Il-76, son el 1l-76T con 
más combustible y mayores pesos, y el Il-76TD con mejores turbosoplantes D-30KP-1, 
además de los similares pero específicamente militares 1l-76M e !l-76MD con torreta de 
cañones dobles de 23 mm en la cola, 


Especificaciones: transporte 
pesado de largo alcance de 148 
plazas Ilyushin Il-76M “Candid-B" 
Envergadura: 50,50 m 
Longitud: 46,59 m 

Planta motriz: cuatro Soloviev 


/ ——" 5% 
D-30KP de 12 000 kg de empuje 
unitario 


A 
f p YJ 
Carga útil: 140 pasajeros o 90 


Al 
f Pa 
paracaidistas o bien 40 000 kg de 3 | j E Ss 
-1 | 


carga : 
li 
y 

ES SS 


Peso máximo en despegue: 

170 000 kg 

Velocidad máxima: 528 millas/h 
Alcance operacional: 3 107 millas 
con carga útil máxima 
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Cargueros militares 


Cuando voló por primera vez en 1965 como el mayor avión de carga del mundo, el An-22 


estaba destinado a desempeñar dos tareas: apoyo al programa de explotación de recursos 


de Siberia y transporte estratégico de las fuerzas armadas. Para estas últimas tareas fue 
diseñado con un tren de aterrizaje de 14 ruedas capaz de aterrizar en pistas poco 
preparadas y con la clásica configuración del transporte moderno: ala alta (con diedro 
negativo en las secciones exteriores) y cola con derivas verticales dobles de implantación 
alta. La bodega de carga mide 33,0 m de longitud. y tiene una sección cuadrada de 4,4 m 
de anchura y altura. Dispone de una rampa trasera de acceso y el movimiento de la carga 
se ve facilitado por la instalación de cuatro grúas de caballete superior y dos cabrestantes 
de 2 500 kg de capacidad. Dispone de un pequeño compartimiento para pasajeros entre 
la cubierta de vuelo y la bodega principal. 


Lockheed C-130 Hercules 


Construido aún en cantidades estimables 25 años después de su primer vuelo en agosto 
de 1954, el Hercules fue pionero en el concepto moderno de transporte aéreo con su tren 
de aterrizaje de múltiples ruedas (que se retraen en carenajes externos en el caso de las 
principales) para pistas poco preparadas, cola elevada y rampa de acceso ventral a su 
bodega, básicamente rectangular, de 3,13 m de anchura por 2,81 m de altura. En su 
misión de carga el Hercules ha sido construido en numerosas versiones constantemente 
mejoradas (como las C-130A, C-130B, C-130E y C-130H) y, en el modelo C-130H-30, con 
fuselaje alargado en 4,57 m para mejorar la capacidad interna al quedar la bodega con una 
longitud de 16,79 m en lugar de los 12,22 m anteriores. Igualmente, existen versiones 
dotadas con esquíes y otros equipos invernales 


Especificaciones: transporte medio 
de largo/medio alcance de 133 plazas 
Lockheed C-130H-30 Hercules => 
Envergadura: 40,41 m 
Longitud: 34,37 m 
Planta motriz: cuatro Avco 
Lycoming T56-A-15 de 4 508 hp 
de potencia unitaria f Anf 
Carga útil: 128 soldados o 92 i Ho] lol 
paracaidistas o 97 camillas o t : 
17 974 kg de carga j | i Y 
| 


Peso máximo en despegue: 

79 380 kg Í 
Velocidad máxima: 374 millas/h eN 
Alcance operacional: 2 487 millas y 
con carga útil máxima 


El gigantesco turbohélice Antonov An-22 Antei, apodado “Cock” por 
la OTAN, está siendo reemplazado en la actualidad por el aún mayor 
An-124 Ruslan con turbosoplantes. Sin embargo, el Antei permanece 
en servicio con Aeroflot, la aerolínea nacional, y con la VTA o Fuerza 
de Aviación de Transporte Militar soviética en grandes cantidades. 

Los An-22 han visitado Occidente en varias ocasiones, la última para 
transportar ayudas para los damnificados por el terremoto de Armenia, 
pero sus salidas al exterior no son regulares 


i 


| Lockheed C-141 StarLifter 


El C-141 es el transporte logístico de la fuerza aérea de EE UU y voló por primera vez en 
1963 como el primer avión de transporte de esta fuerza impulsado por turbosoplantes. 
El StarLifter fue diseñado para operar en y fuera de aeródromos pavimentados y su 
configuración es convencional, con rampa trasera que da acceso a una bodega que en el 
modelo inicial C-141A tenía una longitud de 21,33 m, una anchura de 3,11 m y una altura 
de 2,77 m para llevar una carga útil máxima de hasta 32 136 kg. Sin embargo, durante su 
servicio se descubrió que la bodega del C-141A estaba muy por debajo del peso límite 
posible y en 1977 Lockheed introdujo el primer C-141B con fuselaje alargado en 7,11 m 
mediante barriletes a proa y popa de las alas para incrementar el volumen de la carga útil 
en 61,48 m”. Los 270 aviones supervivientes fueron mejorados al estándar del C-1418B, 


Especificaciones: transporte 
logístico de largo alcance 
cuatriplaza Lockheed C-141B 
StarLifter 

Envergadura: 48,74 m 
Longitud: 51,29 m 

Planta motriz: cuatro Pratt & 
Whitney TF33-P-7 de 9 526 kg 
de empuje unitario 

Carga útil: 42 877 kg 

Peso máximo en despegue: 
155 580 kg 

Velocidad máxima: 566 km/h 

a altitud óptima 

Alcance operacional: 2 935 millas * 
con carga útil máxima 
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626 


Lockheed TriStar 


Douglas DC-8 


El TriStar es un avión de transporte poco corriente entre los modernos, ya que en su 
origen fue un avión de pasajeros. El primer L-1011 voló en diciembre de 1970 y el tipo fue 
producido en las versiones básica L-1011-1, de largo alcance L-1011-100, de despegue 
mejorado L-1011-200 y de largo alcance L-1011-500, A medida que las aerolíneas 
comenzaron a dar de baja el modelo, la RAF decidió adoptarlo para su conversión en 
cisterna y carguero, lo que derivó en tres versiones militares con cisternas bajo el piso 
para transferir el combustible. Los cuatro TriStar K.Mk 1 y los dos TriStar KC.Mk 2 son L- 
1011-500 excedentes de la British Airways convertidos para las tareas de cisterna y de 
cisterna/carga respectivamente. Los dos últimos disponen de una compuerta de carga que 
mide 3,56 por 2,64 m. 


Especificaciones: transporte 
pesado de largo alcance y cisterna 
de reabastecimiento en vuelo de 
207 plazas Lockheed TriStar K.Mk 1 
Envergadura: 50,09 m 

Longitud: 50,05 m 

Planta motriz: tres Rolls-Royce 
RB-211-524B4 de 22 680 kg de 
empuje unitario 

Carga útil: 204 pasajeros o 

44 500 kg de carga más 175 974 | 
de combustible transferible 

Peso máximo en despegue: 

245 000 kg 

Velocidad máxima: 600 millas/h 
Alcance operacional: 4 835 millas 


El prototipo del DC-8 voló por primera vez el 30 de mayo de 1958 como prólogo de una 
satisfactoria familia de aviones de pasajeros que aunque nunca ensombreció al Boeing 707 
en popularidad sí fue adquirido en cantidades considerables para las rutas de largo 
alcance. Con la llegada de las regulaciones de ruido, muchos DC-8 sustituyeron sus 
motores originales JT3D por turbosoplantes CFM56 más silenciosos y económicos, por lo 
que estos aviones fueron denominados como la Serie 70. Su uso militar es muy limitado, 
aunque España, Francia, Perú y Tailandia lo tienen en servicio. Realizan principalmente 
misiones de transporte VIP de largo alcance, aunque uno de los ejemplares franceses se 


utiliza para la obtención de datos de inteligenoia 


Especificaciones: transporte 
de pasajeros/carga de largo 
alcance y 189 asientos Douglas 
DC-8 Serie 50 

Envergadura: 43,41 m 
Longitud: 45,87 m 

Planta motriz: cuatro 
turtosoplantes Prait & Whitney 
JT3D-3 de 8 165 kg de empuje 
unitario 

Carga útil; hasta un máximo de 
179 pasajeros o carga 

Peso máximo en despegue: 
142 884 kg 

Velocidad máxima: 932 km/h 
Alcance operacional: 9 205 km 


KC-10A Extender 


Basado en el Douglas DC-10-30 civil, el KC-10A Extender es un avión bivalente de 
transporte/cisterna con una sonda y dos mangueras para realizar reabastecimiento de tres 
puntos si se requiere. La cabina principal está despejada para el transporte tanto de 
pasajeros como de carga, ya que su configuración interna se cambia con facilidad. En su 
tarea de transporte se utiliza con frecuencia para llevar cargas de gran valor a todo el 
mundo, incluidas armas nucleares. Aprovechando sus dos ventajas de modo simultáneo 
puede desplegar aviones tácticos a grandes distancias llevando simultáneamente el equipo 
y el personal de apoyo además de suministrarles combustible en el aire. Voló por primera 
vez el 12 de julio de 1980 y desde entonces el Mando Aéreo Estratégico ha ordenado 60 
ejemplares que operan con las 2.2? BW, 22.2? ARW y el 68.2 ARG 


Especificaciones: avión de 
transporte/cisterna de largo 
alcance McDonnell Douglas 
KC-10A Extender 
Envergadura: 50,40 m 
Longitud: 55,35 m 

Planta motriz: tres 
turbosoplantes General Electric 
CF6-50C2 de 23 814 kg de 
empuje unitario 

Carga útil: 76 843 kg y algunos 
pasajeros i 
Peso máximo en despegue: 
267 620 kg 

Velocidad máxima: 982 km/h 
Alcance operacional: 7 033 km 
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El C-17, que debe entrar en servicio a comienzos de esta década, es un transporte militar 
de configuración convencional con tren de aterrizaje de 14 ruedas y características 
avanzadas tales como aletas de bordes marginales para mejorar su velocidad de crucero, 
incorporación de una gran proporción de material compuesto en su estructura y 
prestaciones STOL. Como tal, el C-17 podrá utilizarse en misiones estratégicas y tácticas. 
Se accede a su bodega por una rampa trasera y su interior mide 26,52 m de longitud; su 
anchura y altura son de 5,49 y 5,11 m respectivamente. El piso de la bodega está dotado 
con cintas transportadoras y su techo dispone de una grúa de carga. El C-17 tiene una 
importante capacidad para las misiones de paracaidistas, ya que puede alojar a 102 de 
ellos o bien una carga en una sola plataforma de 24 945 kg. 

— -—— bh 
Especificaciones: transporte | 
pesado de largo alcance y 105 
plazas McDonnell Douglas C-17 
Envergadura: 50,29 m 

Longitud: 52,02 m 

Planta motriz: cuatro Pratt & 
Whitney F117 (PW2037) de 

17 055 kg de empuje unitario 
Carga útil: 144 pasajeros o 102 
paracaidistas o bien 78 110 kg 

de carga 

Peso máximo en despegue: 

259 455 kg 

Velocidad máxima: 512 millas/h 
Alcance operacional: 2 765 millas 


| 
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con carga útil máxima 
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ÁÁ Cuando despegué con 


del Trueno 


iy 


mis compañeros el 21 de marzo, 
pensé que íbamos contra una 
enorme fuerza norteamericana 
que atacaba el área de Leipzig- 
Dresde. Las interferencias de la 
radio eran particularmente fuer- 
tes aquel día y como resultado la 
comunicación era prácticamente 
imposible. A 24 000 pies y todavía 
al sur de Dresde, me acerqué a un 
solitario B-17 que volaba al este, 
en la misma altitud que la fuerza 
principal pero a 16 millas de dis- 
tancia de su lateral y a cuatro por 
detrás. Tenía cuatro P-51 Mus- 
tang como escolta y me dio la im- 
presión de que debía de ser algún 
tipo de misión especial. Decidí ha- 
cerles una visita. 

"Efectué una pasada muy cerca 
y por debajo de los Mustang, que 
siguieron a mis muchachos, sol- 
tando humo negro. Eso significa- 
ba que estaban volando a plena 
potencia. Miré el indicador de la 


velocidad. Con la reserva comple- 
ta no necesitaba preocuparme de 
ello. 

"El Boeing se encontraba ahora 
justo delante de mí, efectuando un 
viraje a la izquierda. A unos 3 000 
pies el artillero de cola abrió fuego 


El personal de tierra mantiene una 
última conversación con un piloto 
de la JG 7 antes del despegue. 

El Me 262 era difícil de manejar 
y sus pérdidas fueron elevadas. 
Los accidentes y los cazas aliados 
los diezmaron. 


El 18 de marzo de 1945 el 

Ill Gruppe de la 7 Jagdgeschwader 
utilizó los cohetes R4M por primera 
vez. Unos 37 ejemplares armados 
cada uno con 24 cohetes no 
guiados de 55 mm atacaron las 
formaciones de bombarderos 
norteamericanos destruyendo doce 
B-17 sin sufrir bajas propias. 


para intentar hostigarme y que 
errase el tiro, pero todo ocurrió 
en cuestión de segundos. Apro- 
ximadamente a un tercio de esa 
distancia, mi punto y yo abrimos 
fuego con nuestros cañones, en 
una corta andanada, dejando que 
los proyectiles llegaran hasta el 
bombardero. Vimos como una do- 
cena de ellos o más impactaban en 
el fuselaje y entre los motores, y 
luego nuestra mayor velocidad 
nos hizo sobrepasarle. 

”Ambos viramos en un amplio 
círculo mientras los Mustang aún 
estaban detrás de nosotros, aun- 
que ahora eran sólo unos puntos, 
mientras observamos el final del 
bombardero que entró en barrena 
a unos 6 500 pies, desprendiendo 
fragmentos y piezas durante todo 
el tiempo, y luego explosionó. ” 


Incursiones profundas aliadas 
Esta escena quizás recuerde 
más a 1943 que a 1945. En esas 
fechas, la Luftwaffe ya no era ca- 
paz de derribar tantos bombar- 


kommando 262 de Lechfeld, Ba- 
viera, que fueron los encargados 
de llevar el avión al servicio, 
aquello era algo maravilloso, a pe- 
sar de los problemas. Si abrías de 
golpe los gases, los primeros mo- 
tores se sobrecalentaban e inclu- 
so llegaban a incendiarse. Si los 
cerrabas a baja cota no quedaba 
otra alternativa que aterrizar. Si 
desacelerabas la potencia de los 
motores, volverlos a acelerar era 
de una lentitud exasperante. 

El otro lado de la moneda eran 
las prestaciones del avión: 540 
millas/h a 20 000 pies y una ve- 
locidad ascensional inicial de casi 
4 000 pies por minuto. Suficiente, 
de hecho, para imponerse y batir 
a los P-51 Mustang con motor 
Merlin que por entonces estaban 
llegando en grandes cantidades a 
las bases en Inglaterra. 

Como bombardero, el 262 no 
era idóneo, aunque Hitler exigió 
que se empleara como tal. Era de- 
masiado rápido para misiones 
como la de bombardeo en picado 


Apariencia de B-26 

“Me encontraba merodeando al 
oeste de Bruselas a unos 11 000 
pies —recuerda el comandante 
Joseph Myers del 78.” grupo de 


Un piloto del 1/KG (J) 54 carretea 
para despegar en una misión desde 
Giebelstadt. Se formaron diversas 
unidades de cazabombardeo y 
reconocimiento con Me 262 antes 
de que apareciera la primera unidad 
de caza, en setiembre de 1944. 


Messerschmitt Me 262A-1a 


Un Me 262A-1a del 9.” Staffel de la Jagdgeschwader III ataca a los B-17 de 
la USAAF a comienzos de 1945. El 9.” Staffel tenía su base en Parchim 
como parte del lll Gruppe y era responsable ante la 1.* Jagddivision del 

| Jagdkorps. En la parte trasera del fuselaje lleva las bandas azul y roja de 
la “Defensa del Reich” junto con el emblema del Gruppe, un galgo saltando. 
El lll Gruppe y el Geschwaderstab operaron como una Gefechtsverband 
combinada en Parchim, y luego en Brandenburgo, con unos 45 aviones, 
desde diciembre de 1944 hasta el colapso final en mayo de 1945. La unidad 
combinada logró 427 victorias. El | Gruppe en Kaltenkirchen y el ll Gruppe 
en Neumunster nunca recibieron su dotación completa de aviones, aunque 
la unidad de entrenamiento o IV Ergánzungsgruppe JG 7 sí efectuó vuelos 
operacionales desde Lechfield, obteniendo unas 30 victorias. i 


TIMONES DE ALTURA 
Los aviones de serie 
estaban dotados con 
superficies de mando en 
altitud de revestimiento 
metálico, puesto que los 
de revestimiento textil 
de los ejemplares de 
preserie tendían a 
deformarse durante los 
picados de gran 
velocidad. 


Un Me 262A-2a con dos bombas 
SC250 de 250 kg bajo la proa. La 
versión de “Bombardeo Superveloz” 
entró en servicio con el Kommando 
Schenck del KG 51. 


deros aliados durante las incursio- 
nes que éstos efectuaban diaria- 
mente y cada vez con mayor pro- 
fundidad sobre Alemania, con una 
potencia siempre creciente. Sólo 
había una cosa que impedía la total 
supremacía aérea a los aliados: el 
primer caza a reacción del mundo, 
Aunque había llegado demasiado 
tarde y en escaso número. 

Hacia abril de 1944 se habían 
entregado dieciséis Me 262 ope- 
racionales y en mayo seis más. 
Para los pilotos del Erprobungs- 
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ya que la velocidad ascendía con 
demasiada rapidez cuando la proa 
del avión enfilaba a tierra. Asi- 
mismo, tampoco podía funcionar 
como bombardero convencional 
por la simple razón de que el pi- 
loto no disponía en absoluto de vi- 
sibilidad por delante y por debajo 
de él. No podía, por tanto, ver el 
objetivo, sólo intentar alcanzarlo. 
La única oportunidad del piloto 
era aproximarse hacia su blanco a 
baja cota en un picado pronuncia- 
do y luego confiar en su velocidad 
para escapar del fuego antiaéreo 
ligero. Como caza era bastante 
mejor, aunque no disponía de la 
agilidad suficiente para competir 
con la USA AF. 


SOPORTES SUBALARES 
Las versiones de caza 
del Me 262 podían 
llevar doce cohetes 
no guiados R4M de 
55 mm bajo cada ala 
en raíles de madera. 
La trayectoriaera 
similar a la de los 
cañones, y podían 
utilizarse con el 
mismo visor de 
puntería. Los cohetes 


se esparcían sobre el 


espacio que solía 
ocupar un 
bombardero 
cuatrimotor a una 
a distancia de unos 550 
m. Cada cohete 
llevaba una cabeza de 
combate de «150 g, 
con una considerable 
onda expansiva. 


ALERONES 

El Me 262 tenía un buen 
control de alerones y no 
tendía a la barrena 
cuando entraba en 
pérdida. La estabilidad 
direccional no era tan 
adecuada, pero el 
poderoso timón de 
dirección permitía al 
piloto mantener al avión 
bajo control. 


RANURAS DE BORDE 
DE ATAQUE 

Se abrían de modo 
automático en un 
viraje o en la trepada 
si la velocidad 
disminuía de 280 
millas/h, o bien de 185 
millas/h en actitud de 
planeo. 


PLANTA MOTRIZ 

El Me 262 estaba impulsado por turborreactores 
de flujo axial Junkers Jumo 004B-1, cada uno con 
un empuje estático de 900 kg, que le permitían 
alcanzar las 540 millas/h a 20 000 pies. El avión 
podía picar a mayor velocidad aún y enseguida 
alcanzaba su Mach límite. La producción de los 
motores fue muy difícil de mantener y la 
seguridad era precaria. La escasez de cromo y de 
níquel se tradujo en mala calidad de los álabes 
de las turbinas, incapaces de soportar las 
temperaturas normales de funcionamiento 
durante períodos prolongados, por lo tanto la 
vida de los motores era muy corta. 


ARMAMENTO 

Los cazas Me 262 
estaban armados 
con cuatro cañones 
Rheinmetall Borsig 
MK 108A4-3 de 

30 mm con 

100 proyectiles 

en las dos armas 
superiores y 80 en 
las inferiores. Se les 
colocó muy juntos 
casi en la línea 
central, lo que les 
daba una gran 
potencia de impacto 
sin demasiados 
problemas de 
armonización. 


SOPORTES BAJO LA PROA 
La versión de cazabombardeo del Me 262 fue 
apodada Sturmvogel (Pájaro de la tormenta) 
para distinguirlo de la versión de caza. Difería 
en el equipo de cebado de espoletas para 
bombas y dos soportes bajo la proa que 
podían llevar dos bombas de 250 kg o una sola 
de 500 kg. Se les apodó “Bombarderos Super 
Veloces” ya que a Hitler no le gustaba el 
término de “caza”, ni siquiera el de 
“cazabombardero”. 


El Me 262 era extremadamente 
rápido y capaz de sobrepasar 

al Mosquito o al Mustang 

con facilidad, aunque no 
invulnerable. Su maniobrabilidad 
Dr era escasa y, como cualquier 
avión, era un blanco muy fácil 
cuando se disponía a aterrizar. 


Combate aéreo 


> 


Caza de la USAAF— cuando con- 
templé lo que parecía ser un B-26 
en vuelo hacia el suelo a unos 500 
pies y a gran velocidad. Decidí in- 
vestigar, y aunque coloqué mi P- 
47 en un picado de 45” y alcancé 
una velocidad de 450 nudos, sólo 
pude mantener la distancia. Para 
entonces me di cuenta que no era 
un B-26 y el hecho se confirmó 
cuando el contrario inició una ac- 
ción evasiva. 

"Cuando conseguí acercarme a 
2 000 pies comencé a ver su si- 
militud con las ilustraciones de 
identificación del Me 262 que nos 
habían mostrado, así que supe con 
lo que me enfrentaba. A toda po- 
tencia y con la ventaja de la altura, 
me acerqué gradualmente por en- 
cima y me coloqué a unas 500 yar- 
das a su cola. Iba justamente a 
abrir fuego cuando cortó gases, y 
picó hacia un sembrado cuando 
apreté el disparador. Vi varios im- 
pactos en los alrededores de la ca- 
bina y en los reactores mientras 
brincaba de un campo a otro para 
estrellarse finalmente. El piloto, 
el Oberfeldwebel Ronny Lauer 
del I/KG 51, saltó del aparato y 
corrió campo a través para poner- 
se a salvo.” 


Primera pérdida operacional 

Entretanto, de regreso a Ba- 
viera, el Erprobungskommando 
262 había sufrido su primera pér- 
dida operacional. El comandante 
de la unidad, Werner Thierfelder, 
resultó muerto mientras intentaba 
interceptar a un avión de reco- 
nocimiento aliado. 

El teniente “Quax” Schnoerrer 
fue más afortunado. “Tiré hacia 
atrás de la palanca con toda mi 
fuerza, pero el 262 rehusó salir 
del picado. Finalmente, con de- 
sesperación, eyecté mi cabina, 
pero aquello causó un brusco 
cambio de estabilidad y el avión 
salió por sí mismo de la barrena. 
Al aterrizar pude ver las arrugas 
en el revestimiento de las alas. El 
avión era un completo desecho.” 

A excepción de las ocasionales 
incursiones del EKdo 262 contra 
los aviones de reconocimiento de 
largo alcance aliados, aún se man- 
tenían las órdenes de Hitler de 
utilizar al Me 262 sólo en misiones 
de cazabombardeo. Los pilotos 
aliados experimentaban cada vez 
más el combate con el nuevo 
avión y, a pesar de que derribaron 
algunos, pronto tuvieron que ad- 
mitir que se necesitaba cierto gra- 
do de superioridad aérea para po- 
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der contrarrestar esta nueva 
amenaza. 

Tras verse obligado a retirarse 
de Francia, Hitler canceló por fin 
sus restricciones sobre el Me 262 
como caza. El satisfactorio escua- 
drón Erprobungskommando 262, 
por entonces conocido como 
Kommando Nowotny, creció y 
comenzó a trasladarse hacia el 
norte y el oeste, cerca de la línea 
del frente. A finales de setiembre 
se encontraban basados en Os- 
nabruck y estaban ya en acción 
contra los cazas de escolta nor- 
teamericanos que ahora volaban 
en profundidad sobre el suelo ale- 
mán protegiendo a las riadas de 
bombarderos. Los Me 262 inten- 
taban que los cazas enemigos de- 
jaran solos a los bombarderos, 
que eran entonces vulnerables a 
los cazas convencionales alema- 
Derecha: Un Me 262A-1 de la 
primera unidad de interceptación 
a reacción de la Luftwaffe, el 
Kommando Nowotny, muestra con 
claridad las esbeltas líneas del 
Me 262 con su revolucionaria ala 
en flecha. Extraoficialmente el 


avión fue apodado “Schwalbe”, 
golondrina. 


nes que les esperaban en las cer- 
canías de sus objetivos. Sin em- 
bargo, aún se produjo otro cambio 
en el destino del 262. 

Los reactores necesitaban una 
pista dura para despegar, pero las 
superficies de asfalto de la ma- 
yoría de los aeródromos de la 
Luftwaffe se quemaban cuando las 
usaban los reactores. Por lo tan- 
to, se necesitaban pistas de hor- 
migón, que eran demasiado visi- 
bles en las fotografías de recono- 
cimiento aliadas. Muy pronto cada 
destacamento de Me 262 tenía 
una patrulla de cazas aliados vo- 
lando permanentemente en el pe- 
rímetro de su base que lograban 
con gran eficacia mantener clava- 
dos en tierra a los Messersch- 


mitt, tal y como nos confirma el 
primer teniente Urban Drew del 
361.* Grupo de Caza.. 

“El líder estaba en posición de 
despegue y su punto acababa de 


ponerse en movimiento en la pista 
para un despegue en formación. 
Esperé hasta que ambos estuvie- 
ron alzando el vuelo y luego me 
lancé desde 15 000 pies”. 


Izquierda: Un Kettenrad sirve como 
vehículo de apoyo para el personal 

de tierra de este Me 262A del 

Jagdverband 44, la unidad de élite 

de Galland, formada por ases 
exclusivamente. Se le están 

sustituyendo las tolvas de 

municiones. a 


El 14 de febrero de 1945 la 
Luftwaffe fue todavía capaz de 
organizar grandes formaciones de 
cazas de reacción. Ese día má 
medio centenar d2 cazabomba 
Me 262 del KG 51 atacó a la 
fuerzas británicas que avanzaban 
sobre Kleve. Los Me 262 fueron 
dispersados por los cazas aliados 
mientras todavian cargaban 

con sus bombas, pero sólo tres 
resultaron detribados, 


"Puse proa abajo, con mi patrulla 
detrás. Sorprendí al segundo 262 
cuando se encontraba a unos 1 000 
pies fuera del terreno. Por los ins- 
trumentos mi velocidad era de 450 
nudos y el avión enemigo no llevaba 
más de 200. Comencé a dispararle 
desde unas 400 yardas de distancia 
con un ángulo de corrección-objeti- 
vo de 30 grados y pude ver los im- 
pactos. Justo cuando pasaba sobre 
él vi que una llamarada surgía cerca 
de su encastre alar derecho, se con- 
vertía en una llama rojo-anaranjada 
y en una fantástica explosión.” 


En barrena 

“El otro se encontraba a unas 500 
yardas por delante ahora, y había 
iniciado una rápida trepada subiendo 
a la izquierda. Todavía conservaba 
los 400 nudos, y tuve que tirar con 
fuerza hacia atrás de la palanca para 
seguirlo. Comencé a disparar con 
unos 60 grados de corrección desde 
300 yardas, y pude ver los impactos 
en su sección de cola. Mantuve la 
presión en la palanca y los impactos 
se desplazaron hacia adelante hasta 


que vi desprenderse la cubierta en 
dos trozos. Entonces el avión hizo 
un tonel y después entró en barrena 
plana, estrellándose contra el suelo 
boca abajo tan sólo unos segundos 
después.” 

De los cuatro escuadrones de 
caza diurno existentes, el VKG() 
54, con base cerca de Wiirzburg, en 
la zona central del país, fue el pri- 
mero en entrar en operaciones y su 
debut fue un desastre total. Dirigi- 
dos contra siete objetivos distintos, 
el escuadrón perdió seis aviones 
ante los cazas de escolta Mustang 
(probablemente por la incapacidad 
de los pilotos alemanes para contro- 
lar el endiablado avión nuevo), y 
sólo consiguió dañar un B-17. 

Aunque resultados semejantes 
fueron la regla, también había ex- 
cepciones. 

Sólo durante el mes de febrero, 
el Leutnant Rudolph Rademacher, 
del III/JG 7, derribó un Spitfire, un 
Mustang, un B-24 Liberator y cinco 
Fortalezas Volantes. 

Con el tiempo, el objetivo prin- 
cipal de los Me 262 se había des- 
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Combate aéreo 


plazado a los bombarderos nortea- 
mericanos, en vez de a sus cazas 
acompañantes. La velocidad del 
reactor permitía a los ambiciosos pi- 
lotos del Messerschmitt perforar la 
pantalla defensiva de cazas, dar 
cuenta de uno o dos bombarderos 
con preciso fuego de cañón, y ale- 
jarse antes de que los Mustang de 
escolta pudieran reaccionar. 

Febrero de 1945 fue un mes muy 
activo no sólo para los escuadrones 
de caza, sino también para los 262 
del KG 51, destinados al bombar- 
deo. El día 14, unos 55 aviones ata- 
caron en las cercanías de Kleve a 
las fuerzas británicas que avanza- 
ban. Tres de ellos fueron sorpren- 
didos por los cazas aliados, dos to- 
davía con las bombas a bordo, en su 
camino hacia sus objetivos. Carga- 
dos con las bombas, los reactores 
eran una presa fácil para la nueva 
generación de cazas aliados de mo- 
tores de émbolos tales como el 
Typhoon. 

Al mes siguiente la iniciativa vol- 
vió de nuevo a los cazas. El 3 de 
marzo, el ING 7 realizó hasta 29 
salidas contra la USAAF, reclaman- 
do el derribo de seis bombarderos 


Derecha: Me-262A-1 preparados 
para iniciar una misión de 
cazabombardeo. Utilizados con 
frecuencia como solitarios intrusores 
de hostigamiento de alta cota, 
demostraron ser imposibles de 
interceptar. También al lanzar las 
bombas en picado a gran velocidad 
resultaban un blanco muy difícil 
para la artillería antiaérea. 


Derecha: La élite de Galland, la JV 
44, tuvo una vida operativa de un 
mes escaso, operando principalmente 
desde tramos de la autobahn entre 
Munich y Augsburgo. Fueron 
transferidos luego a Salzburgo, donde 
se rindieron a los estadounidenses el 
día 3 de mayo de 1945. 


Ataque sobre una formación 


de bombarderos 


Durante los últimos meses de la I| Guerra Mundial, los Me 262 fueron empleados 
directamente contra la fuerza de bombardeo aliada. Armados con los nuevos 
cohetes aire-aire no guiados y gracias a su gran velocidad, intentaban romper las 
formaciones en masa que penetraban cada vez más profundamente en el corazón 


del Tercer Reich. 


Inician su ataque, a 5 000 yardas 


Los Me 262 de la Jagdverband 44 


Izquierda: El mayor Walter Nowotny 
tomó el mando del destacamento 

de evaluación de Me 262 a la 

muerte de su primer comandante, 
pasando la unidad a convertirse en el 
núcleo de dos de las Staffel del 
Kommando Nowotny. Esta unidad 
reclamó para sí 22 derribos enemigos 
en su primer mes de operaciones, 
pero perdió para ello 27 aviones. 


2 Un picado de 7 500 pies 
atravesando la ruta de la 
formación ponía a los Me 262 a 
unos 1 500 pies por debajo de los 
bombarderos y subiendo 
velozmente a unas 530 millas por 

hora. 


por detrás de los bombarderos y 
con ventaja en altura de unos 
6 000 pies. 


s 
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1500 pies 


3 Los cazas comienzan su ataque a 
unas 1 500 yardas de distancia del 


blanco. 


1500 yardas 


. 


3 


+ 


Arriba: Un Me 262 hace medio 
tonel para escapar a un caza aliado. 
El Me 262 podía escapar de 
cualquier avión aliado picando o 
trepando a todo gas. 


y dos cazas frente a la pérdida de 
un solo aparato propio. El día 18 se 
produjo una importante innovación: 
cohetes aire-aire. Se lanzaron trein- 
ta y siete Me 262 contra una fuerza 
norteamericana compuesta por casi 
2 000 aviones tozudamente decidi- 
dos en bombardear Berlín. Cada 
uno de los reactores llevaba sopor- 
tes de madera con 12 cohetes R4M 
de 55 mm debajo de cada semipla- 
no. Disparados desde una distancia 
de 1 000 metros, los cohetes, que 
volaban en una trayectoria muy si- 
milar a la de los proyectiles de los 
cañones Mk 108 emplazados en los 
Me 262 y que por tanto no necesi- 
taban visores especiales de punte- 
ría, demostraron ser muy eficaces 
contra los B-17, destruyendo doce 
de ellos. Pero al contrario que en 
los combates de hacía un año, cuan- 
do las pérdidas norteamericanas 
eran regularmente de cientos de 
aviones, la Luftwaffe apenas podía 
ya arañar la superficie de los enor- 
mes recursos estadounidenses. 


Los ases de Galland 

Se decidió encomendar al propio 
Generalmajor Adolf Galland, hasta 
entonces Inspector de la Caza, la 
formación de un nuevo escuadrón 
de Me 262 con una plana mayor 
compuesta por “ases”. La unidad de 
Galland, una Verband (la Jagdver- 
band 44), era notable no sólo por 
ser mandada por un general. Como 


El pájaro del trueno 


el propio Galland dijo: “La Ritter- 
kreuz era, por asi decirlo, el emble- 
ma de nuestra unidad”. Pero incluso 
Galland y sus ases encontraron la 
transición al Me 262 más compleja 
y difícil que pasar de un avión de 
propulsión convencional a otro. 

Acostumbrados a una rápida res- 
puesta al empujar la palanca de ga- 
ses, los pilotos quedaron horrori- 
zados ante la desesperantemente 
lenta aceleración de los reactores 
a velocidades bajas, aterrorizados 
ante la tendencia de los motores a 
incendiarse si, en su desesperación, 
empujaba de golpe y hasta el fondo 
la palanca de gases, y confundidos 
ante el fenómeno de la parada in- 
tempestiva en vuelo, de la que no 
se podía volver a arrancar. 

A principios de abril se habían en- 
tregado ya a la Luftwaffe más de 
1 200 Me 262, a pesar de que los 
registros del día 9 de ese mes in- 
dican que escasamente había 200 en 
servicio. De los restantes mil avio- 
nes quizás la mitad habían resultado 
destruidos por acción del enemigo, 
en el aire o en tierra, y un centenar 
más estaban desplegados en las uni- 
dades de entrenamiento y otras no 
operacionales. El resto esperaba, 
dondequiera que se le hubiese dado 
almacenamiento temporal, en tú- 
neles ferroviarios o estacionamien- 
tos de aviones, el final de una gue- 
rra que, según sus diseñadores, de- 
berían haber ganado. 


6 Rompen el ataque 
ascendiendo 
velozmente lejos de la 
formación restante. 


5 A 150 yardas abren fuego de cañón 3 


con los MK 108. 


4 Los Me 262 trepan hasta situarse a 
nivel con los bombarderos y a 650 
yardas disparan todos sus cohetes 
R4M hacia la formación enemiga. 


7 000 yardas 


650 yardas 


La historia de la Lufthansa 
4, Parte 


ÁÁ El reactor revolucionó el 
transporte aéreo. Pasajeros y 
tripulantes pudieron disfrutar 
de jornadas más tranquilas al 
volar los nuevos aviones en el 
«cielo despejado, por encima 
del mal tiempo. JE) 


VE 


Ñ Ut 
A pesar de la Segunda Guerra Mundial y 

de la problemática posguerra, a 
principios de los años sesenta, 
Lufthansa estaba de nuevo entre las 
líneas aéreas más importantes del 
mundo. Con sus nuevos reactores pudo 
ofrecer a los pasajeros un servicio 
realmente moderno. 


Pocos aviones han revolucionado 
tanto el transporte aéreo como el 
reactor de pasaje Boeing 707. 
Acortando las grandes distancias a 
la mitad, este esbelto reactor 
inauguró una nueva época de la 
aviación comercial. Lufthansa 
abrazó con presteza la nueva 
tecnología. 


Izquierda: Después de Air France Derecha: El interés de Lufthansa 
y BOAC, Lufthansa fue ei tercer por el Douglas DC-8 llevó a que el 
operador europeo del 707, prototipo N8008D fuera pintado 
adoptando los turborreactores Rolls- con la librea de la compañía 
Royce Conway para sus cinco alemana. Como para otros muchos 
ejemplares Serie 400. Los restantes transportistas, el 707 era una 

18 aviones eran todos de la Serie propuesta más atractiva, y todo 
300, propulsados por motores el apoyo de Lufthansa fue a parar 


Pratt £ Whitney JT3D. a Boeing. 
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l reactor revolucionó el transporte aéreo 

de pasajeros, para los que redujo el tiem- 
po de vuelo a la mitad, por lo menos: el cruce 
del Atlántico Norte desde Europa, por ejem- 
plo, duraría a partir de ahora entre siete y 
ocho horas en lugar de las doce a dieciséis an- 
teriores. Tanto los pasajeros como la tripu- 
lación tendrían una jornada más apacible dado 
que los nuevos aviones volaban con cielos 
despejados, por encima de las dificultades me- 
teorológicas. Los nuevos motores eran feno- 
menalmente fiables, económicos respecto del 
combustible y (para los que se encontrasen en 
el interior del avión) virtualmente silenciosos 
comparados con los rugientes y trepidantes 
motores de émbolos. 

Cuando el primer Boeing 707 (equipado con 
motores Rolls-Royce) se incorporó a la flota 
de Lufthansa en marzo de 1960, la compañía, 
que otrora fuese pionera del viaje aéreo, se 
convirtió en una pionera de la tecnología ae- 
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ronáutica esta vez. Lufthansa había dado el 
primer paso hacia el cumplimiento de su nueva 
estrategia: tener una flota totalmente com- 
puesta por reactores en 1970. La aerolínea 
alemana se convirtió también en socio, en la 
práctica, del gran fabricante estadounidense, 
al adoptar una política de material exclusiva- 
mente Boeing, única en la aviación, que man- 
tuvo hasta la adquisición de cuatro McDonnell 
Douglas DC-10 en 1973. 


Usuario garantizado 

El acuerdo satisfacía a ambas partes. Con 
un usuario garantizado de tal prestigio, Boeing 
podía incrementar la gama de tipos en oferta. 
Lufthansa ayudó a Boeing a desarrollar las es- 
pecificaciones de las que surgiría el 737, por 
ejemplo, y en los últimos años sesenta incluso 
llegó a abonar depósitos para tres transportes 
supersónicos Boeing 2707 que, de hecho, 
nunca fueron fabricados. Como compensación 
por un apoyo semejante, la aerolínea alemana 
jamás tuvo que ponerse en cola para recibir 
una nueva entrega de Boeing: en el caso del 
737, de hecho, su pedido fue el primero que 
anunció Boeing. Y la relación implicaba ade- 
más repuestos más rápidos y más baratos, así 
como reparaciones y programas de entrena- 
miento en el aspecto técnico, 

El cambio a los reactores se había iniciado 
ya en 1956, con un plan operativo denominado 
Proyecto Reactor de Papel que implicaba no 
sólo la compra de aviones de ese tipo sino 
también un programa de apoyo en tierra. Uno 
de sus resultados fue la apertura, sólo 27 días 
después de la llegada del primer 707, en mar- 
zo de 1960 del llamado “salón mariposa” en el 
aeropuerto de Frankfurt. Se construyó ade- 
más el mayor (en su momento) y más mo- 
derno hangar de mantenimiento de Europa, un 
vasto edificio diseñado específicamente para 
alojar a los nuevos reactores de Lufthansa. 

El 707 comenzó inmediatamente a trabajar 
en la ruta del Atlántico Norte, entonces como 
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Derecha: La escuela 
de entrenamiento 
aéreo de Lufthansa 
suministraba también 
tripulaciones para 
otros países e incluso 
la Luftwaffe. Antes de 
transferir el 
entrenamiento básico 
a Arizona, la escuela 
volaba los de 
Havilland Canada 
Chipmunk para los 
cometidos de 
adiestramiento inicial. 


Arriba: Otra era del 
transporte aéreo quedó 
inaugurada con la 
aparición del Boeing 
747, y de nuevo 
Lufthansa se adelantó 
a Air France como 
primer operador del 
Jumbo por sólo diez 
días. Tres Serie 130 
entregados a partir de 
marzo de 1970 
precedieron a 
cantidades mayores de 
los Serie 230. 


ahora, la más ajetreada y rentable para cual- 
quier línea aérea. El servicio a Nueva York y 
Chicago pasó a ser sin escalas, aunque el úni- 
co punto de embarque en la República Federal 
de Alemania fue en principio Frankfurt. A me- 
diados de año los nuevos reactores volaban ya 
a San Francisco, París y Montreal. A finales 
de noviembre de 1960 Lufthansa dio la bien- 
venida al pasajero un millón desde su renaci- 
miento de posguerra. 


Punto fuerte 

A mediados del año siguiente, los reactores 
volaban ya el 74 por ciento de los servicios de 
Lufthansa. Ahora podía volarse en reactor a 
Nueva York desde Munich, Hamburgo y Co- 
lonia/Bonn. La ruta del Lejano Oriente se ha- 
bía alargado ya más allá de Bangkok hasta 
Hong Kong y Tokio, un trayecto de 9 415 mi- 


as 


Boeing 707-3308 


Primer avión de línea moderno en muchos aspectos, el 
Boeing 707 fue un elemento importante en el reequipamiento 
y renovación de la Lufthansa de los años sesenta. Este avión 
en concreto se entregó a finales de 1966, completándose 


la flota en noviembre de 1970. 
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llas que el 707 devoraba en 25 horas y media. 
En mayo se les destinó por vez primera a las 
rutas del Atlántico Sur. A partir de! 1 de julio 
de 1961, Lufthansa dedicó sus nuevos 720B 
(versiones de trayectos cortos, más peque- 
ñas, del 707) al tramo del Oriente Próximo. 
Pero mientras que los servicios de pasaje 
se expandían, la compañía no perdía de vista 
su punto fuerte tradicional, el transporte pos- 
tal y de carga. Se inició un servicio interior 
nocturno de correo aéreo para las autoridades 
postales de la RFA utilizando Convair 440 y 
un Viscount, al tiempo que se fimaba un 
acuerdo con la compañía estadounidense Sea- 
board World Airlines para emplear, seis veces 
por semana, cargueros Canadian CL-44D en 
vuelos entre Nueva York y Frankfurt. En 
1962 el éxito de las operaciones de carga aé- 
rea de Lufthansa justificó la apertura de una 


nueva instalación mecanizada de embarque de 
carga en Frankfurt. 

Pero ese año es más conocido en la com- 
pañía como “el año africano”. En marzo se 
inauguraron servicios entre la RFA y Nigeria 
con 720B que volaban dos veces por semana 
entre Frankfurt y Lagos. Se abrió la ruta a 
Johannesburgo vía Atenas, Jartún, Nairobi y 
Salisbury, en Rodesia (hoy Harare y Zimba- 
bue, respectivamente). Pero la hostilidad po- 
lítica hacia Sudáfrica de sus países vecinos 
creó ciertas dificultades en cuanto a los de- 
rechos de sobrevuelo, y la línea tuyo que ser 
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Izquierda: La escuela 
de Bremen ha crecido 
hasta convertirse en un 
gigantesco programa de 
entrenamiento realizaco 
en Europa y en Estados 
Unidos. La carencia 
Lu A de adiesiramiento 

k ansa , profesional en muchos 

rKkehrsfliegerschule MN países ha abarrotado 
Vas a las aulas de lufthansa. 
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Arriba e izquierda: Las horas de vuelo 
se aumentan en Bremen con el empieo 
de simuladores, como el de la foto, 
correspondiente al Cheyenne. Otros 
simuladores ayudan a la transición 

a aparatos de mayor tamaño, como 

los Boeing 737 que los alur:nos 
habrán de emplear al final del curso. 


Izquierda: Tras 
completar el curso 
básico en EE UU 
sobre Bonanza y 
Baron, los estudiantes 
vuelven a Bremen para 
el entrenamiento 
avanzado. Además 

de monomotores 
Bonanza, vuelan los 
Piper Cheyenne (en la 
fotografía) y Beech 
King Air para adquirir 
experiencia en 
polimotores y tráfico 
aéreo. 


Estelas en torno al mundo 


y El Cabo. 


modificada a principios de 1963 pasando por 
Lagos. Irónicamente, la nueva ruta convirtió 
a este servicio en el más rápido entre Europa 


La rapidez y el gran éxito de la nueva Luft- 
hansa se hizo evidente en 1964, su décimo año 
de vida operativa después de la guerra. El pa- 
sajero diez millones se acomodó en un vuelo 
de Nueva York a Sttutgart en julio y —cosa 
bien rara en una aerolínea de bandera— la 
compañía anunció que ya no sufría pérdidas. 
Ni siquiera la vieja Lufthansa había conseguido 


algo semejante. Entretanto la flota de reac- 


Entrenamiento eficaz 


Cuando Lufthansa reanudó sus 
vuelos en abril ce 1955, la mayoría 
de los aviones de aerolíneas más 
avanzados eran los utilizados por 
British European Airways y Trans 
World Airlines, Durante la posguerra 
no se había creado ningun 
institución que pudiese suceder a la 
vieja Escuela de Pilotos de Aerolíneas 
de Staaken, que había cerrado sus 
puertas en 1935, así que Lufthansa 
comenzó por reentrenar a ex pilotos 
militares y a sus propios pilotos 
comerciales 

En 1956 la compañía creó su 
propio centro de entrenamiento de 
pilotos en Bremen con ayuda 
linanciera del gobierno lederal. Desde 
entonces Lufthansa ha adiestrado no 
sólo a sus pilotos sino también a los 
que vuelan transportes para la 
aviación miliar de la RFA y a una 
hueste de pilotos comerciales para 
otras aerolíneas, especialmente del 
Tercer Mundo 

Esta expansión no se debe 
naturalmente al altruismo sino a las 
necesidades comerciales En 1959 la 
Escuela de Bremen había entrenado 
a todos los pilotos que Lufthansa 
podía absorber para su flota de 22 
aviones. Sin duda necesitaría más en 
el futuro, así que para asegurarse la 
continuidad de la escuela firmó un 
convento con el Ministerio de 
Defensa de su país para dar 
entrenamiento a los pilotos de 
transporte de la aviación militar 
Desde 1960, unos 25 pilotos militares 
han pasado anualmente por sus 
aulas 

Era evidente por esas fechas que 
las nacientes naciones del Tercer 
Mundo, recién independizadas de sus 
anteriores colonizadores, se disponían 
a realzar sus soberanias creando 
aerolineas de bandera propias. Y 
necesitarían pilotos. El primer cliente 
de ultramar de la Escuela fue 
Somalía, cuyos pilotos fueron 
entrenados como parte de un 
prograrná de ayuda exterior de la 
RFA. Acuerdos similares con Malawi, 
Libia, Yemen, Camerún, Lesoto, 
Sudán y Tailandia han aportado 
nuevos contingentes de alumnos 


Un programa apretado 


Pero nada sucedió como se había 
planeado. Durante los años sesenta, la 
Escuela se amplió hasta sus límites a 
causa del constante crecimiento de la 
flota de Lufthansa. En 1964 la aerolínea 
tenía ya 44 aviones; en 1970 eran ya 70, 
todos reactores. A mediados de los 
sesenta los vuelos de entrenamiento en 
Bremen totalizaban unas 20 000 horas de 
vuelo anuales. E! aeropuerto era incapaz 
de soportarlo. El ruido y la contaminación 
comenzaban a crear problemas y la 
impredecible meteorología alemana no 
ayudaba a facilitar el apretado programa. 


En 1967 se trar sfirió el adiestramiento 
básico a San Diego, California, y después, 
a comienzos de 1970, se le trasladó a 
Phoenix, Arizona. Las ventajas eran 
obvias. Phoenix disfruta de unos 300 días 
de sol al año, y los cielos del desierto 
están virtualmente vacíos si se los 
compara con las atestadas aerovias 
alemanas. 

En los primeros cinco años en Estados 
Jnidos, los alumnos de Lufthansa fueron 
capaces de realizar 60 000 despegues y 
aterrizajes de promedio anual, y 
comenzaron a lucir un sombrero Stetson 
como gorra de uniforme “informal” de la 
=scuela de Phoenix. En 1980, cuando ya 
-ufthansa tenía unos 130 aviores de 
inea en servicio, la Escuela de Bremen 
‘abia proporcionado a su patrono 2 000 
nuevos pilotos 

La recesión de prinoipios de los 80 fue 
la oportunidad de expandir la Escuela de 
Bremen. Otras aerolíneas fueron invitadas 
a enviar pilotos a entrenar: Swissair lo 
hace desde 1983, Pilotos japoneses e 
italianos aparecen en sus libros de 
matricula desde finales de "os ochenta, 

Entretanto el programa de estudios se 
ha ampliado para insluir instrucción para 
ingenieros de vuelo, auxiliares y 
mecánicos, demás de cursos de vuelo 
instrumental y el reentrenamiento de 
ingenieros de vuelo como pilotas Fste 
último demostró su utilidad cuando lla 
flota de Lufthansa comenzó a expandirse 
nuevamente a partir de mediados del 
decenio 


Simuladores de vuelo 


El entrenamiento incluye la instrucción 
básica en los simuladores Rediffusion 
Simulation, así como en los cuatro 
aviones Piper Cheyenne IIIA y ocho 
monomctores Beech Bonanza del parque 
de Bremen. En Phoenix la flota está 
formada por 12 Bonanza, cuatro 
bimotores Beech Baron, dos 
monomotores Sundowner y —para 
acrobacia dos biplanos de cabina 
abierta Great Lakes Unas tres cuartas 
partes de los vuelos se realizan en 
Phoenix. Por cada hora volada, el 
personal de tierra trabaja entre 4,5 
y 15 horas 

Para completar el curso cada alumno 
ha de realizar 260 horas de vuelo y 1 464 
de estudio. La instrucción teórica incluye 
400 horas de navegación, 494 de técnica, 
174 de meteorología y 214 de leyes de 
tráfico aéreo y radiocomunicaciones. El 
deporte, el socorrismo, la fisiología, e! 
control del tráfico aéreo y los exámenes 
se llevan el resto del tiempo 

Cada alumno totaliza 170 horas en 
Bonanza, 55 horas en bimotores Beech 
Baron y 10 heras de acrobacia en 
Phoenix. En Bremen vuelan 
principalmente el bimotor King Air y 
pasan 16 horas en el entrenador Boeing 
737 y en distintos simuladores para los 
sofisticados Ainbus y 747-400 
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Operaciones civiles 


re PESIMA y 


Airbus A310-203 


Condor Flugdienst se constituyó con 
Lufthansa como socio principal para 
hacerse cargo de las operaciones de 
vuelos a demanda. Su equipamiento 
refleja al de la aerolínea madre, y a 


veces se intercambian aviones. Condor dl 


posee seis Airbus A310, que vuelan 
principalmente en servicios turísticos 
a demanda en el Mediterráneo. 


tores continuó creciendo: el primero de doce 
Boeing 727 comenzó a trabajar en las rutas 
europeas y del Oriente Próximo. Lufthansa 
fue la primera aerolínea no estadounidense 
que recibió este reactor de trayectos medios. 
En 1965 se adquirieron otros 21 más. 

Ese mismo año se produjo la apertura de 
un servicio a Sydney. Lufthansa volaba ya a 
los cinco continentes, y por primera vez en su 
historia transportó más de un millón de pa- 
sajeros en un solo año, 1 258 034 para ser 
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Concorde, llega 
pedido de este 
de pasaje. r 

operadore. Jales, lo canceló 
por causa d mentos de precio 
en los combustibles y por falta real 
de confianza en la nueva máquina. 
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exactos. Se inició también un servicio de car- 
ga entre Nueva York y Frankfurt con un único 
Boeing 707 que contribuiría a elevar el volu- 
men total anual de carga a 56 395 toneladas, 
tres veces más de lo que la vieja Lufthansa 
había transportado en 15 años. Para aprove- 
char el jugoso negocio de los fletes, Lufthansa 
adquirió diez Boeing 727-30 en versión 
“quick-change” (cambio rápido), aviones que 
podían ser fácilmente transformados de pasaje 
a cargueros, para las líneas en Europa. Para 


Izquierda: Lufthansa compró cuatro 
tipos consecutivos de aviones Boeing 
durante los años sesenta, 
culminando con el 747, que es 
todavía la espina dorsal de su flota 
de alta densidad y largo alcance 

y del que incluso ha solicitado 
nuevos Serie 400. 
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su décimo aniversario la compañía había cre- 
cido hasta convertirse en la sexta del conjunto 
de operadores internacionales occidentales. 


Muitinacional 

Durante el resto del decenio de los sesenta 
el acento se desplazó a mejorar los servicios 
y ampliar la base comercial de la compañía. 
Ello implicó la informatización de los sistemas 
de reserva de pasaje y carga, la creación de 
una compañía subsidiaria que comercializase 
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Estelas en torno al mundo 


La creciente demanda de carga aérea llevó a 
Lufthansa a establecer una compañía 
independiente, German Cargo, para dedicarse a 
ello. Esta subsidiaria utilizó los 707 excedentes 
de Lufthansa aprovechándolos hasta el final. 


los servicios de hostelería a bordo a otras ae- 
rolíneas (que consiguió 55 clientes en su pri- 
mer año), la compra de grupos hoteleros para 
explotar la rápida expansión de los vuelos a 
demanda y la creciente industria turística, y 
ayudar al establecimiento de una organización 
internacional con otras aerolíneas que pudiese 
negociar con mayor provecho y en bloque con 
los fabricantes de aeronaves. 

Otro acuerdo de cooperación compartiría 
los servicios de tierra y de gestión con diver- 
sas aerolíneas para una mejor economía y, a 
finales del decenio, la compañía se había aden- 
trado incluso en el terreno de los seguros. El 
viejo espíritu despreocupado de los aviadores 
aventureros había dejado paso a la respeta- 
bilidad y la prudencia financiera. Lufthansa ya 
no era simplemente una aerolínea, sino que se 
había desarrollado hasta convertirse en una 
corporación multinacional. La aventura más 


German Cargo voló durante años los 707, 
hasta darlos de baja al sustituirlos por 
cinco Douglas DC-8-73 que todavia 
continúan en servicio. 


Operaciones civiles > 


excitante de este período fue el primer ate- 
rrizaje de un reactor en el reino de Nepal, en 
el Himalaya. 

En 1970, Lufthansa se convirtió en la pri- 
mera aerolínea europea que voló un reactor de 


la nueva generación de fuselaje ancho, el 
Boeing 747. Los nuevos reactores eran más 
silenciosos y limpios que sus predecesores, y 
transportaban una cantidad sin precedentes de 
pasajeros. Pero eran enormemente caros de 
adquirir, operar y mantener: la compañía ayu- 
dó a fundar el grupo de cooperación ATLAS 
para aligerar las cargas financieras de diversas 
aerolíneas europeas. Bajo este acuerdo, Luft- 
hansa se especializó en el mantenimiento de 
los motores para los 747 de cinco operadores 
distintos. El centro de mantenimiento de Luft- 
hansa se situó en el recién inaugurado Hangar 
V, en Frankfurt, el más grande del mundo. 


La batalla de 


la mercadotecnia 

Durante los últimos años setenta y durante 
los ochenta, la compañía se pareció a cualquier 
otra del mundo, excepto por su constancia en 
mantenerse libre de pérdidas y por algunos 
vuelos a demanda algo insólitos, como cuando 
en 1971 veinte parejas japonesas alquilaron un 
7747 para poder casarse en vuelo. Los aviones 
de Lufthansa son los que utiliza todo el mun- 
do, aunque algunos DC-10 y Airbus A300, 310 
y 320 han roto el monopolio de Boeing. Como 
otras aerolíneas, Lufthansa padece sus ma- 
yores retos en el terreno de la mercadotecnia 
en vez de en los cielos, empleando todas sus 
energías en convencer a un cada vez más in- 
fluyente y experimentado pasajero de que la 
vieja compañía de la grulla le ofrece algo que 
las demás no pueden. Quizás sea su batalla 
más dura, : 


El avión “de diario” de Lufthansa es el 
Boeing 737, el reactor comercial más 
vendido del mundo. Lufthansa se 
adelantó hasta ser el usuario decisivo 
para su lanzamiento. 


E Lufthansa y 
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Abajo: Con MBB 
como socio importante 
de Airbus no es 
sorprendente que 
Lufthansa adoptara 
estos aviones para sus 
trayectos europeos. 
En la lia la 
compañía alemana 
posee un total de 
nueve A310-200 
(ilustración), siete 
A300, tres A310-300 
y 15 A320-200 en 
servicio o pedidos. 
Además, otros 15 
A340 se utilizarán 

en las rutas de largo 
alcance y baja 
densidad. 
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Douglas DC-10-30 


La asociación Lufthansa/Boeing se rompió por 
primera vez en 1973 con la entrega de los DC-10 
destinados a rutas de largo alcance que no precisen 
de los Boeing 747. Una docena de ellos prestan en 
la actualidad sus servicios y otros dos han sido 
cedidos a Condor. Está prevista su sustitución con 
los Airbus A340, que se entregarán en 1992, 
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Estelas en torno al mundo 


Izquierda: Aún permanecen en activo Abajo: Además de mantener su 
veintitrés Boeing 727 de las entregas considerable flota, Lufthansa también 
originales, volando en trayectos realiza las revisiones de los de otras 
europeos que no requieren la capacidad compañías. En la cartera de pedidos 
de los Airbus A300 y A310. pendientes figuran otros diez 747-430. 


7”. my 


Boeing 727-230 


La flota de Boeing 737 está compuesta por 41 ejemplares de la Serie 230 y 20 de la 
modernizada serie 330. Actúan en las rutas internas europeas, principalmente en los 
trayectos entre las ciudades alemanes más pequeñas. 


Fotografía principal: Tras un periodo 
de servicio centralizado, en el que 
los Shackleton perdieron sus marcas 
de unidad, reaparecieron las 
insignias de escuadrón. Un MR.Mk 3 
luce el pulpo del 203.* Escuadrón en 
la deriva. 
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Arriba: El Avro York fue 
esencialmente un transporte militar 
derivado dei bombardero Lancaster, 
con un fuselaje de sección 
rectangular. Muchos sirvieron en 
distintas aerolíneas, como éste de la 
Dan-Air, basado en Lasham. 


os pescadores escoceses miraron 

hacia arriba. El zumbido de los 
motores Griffon era para ellos algo de 
toda la vida y se preguntaron, mien- 
tras contemplaban la familiar silueta 
del viejo Shackleton que ascendía en 
la lejanía rumbo a su distante área de 
patrulla, por cuánto tiempo seguiría 
siéndolo. También los ocho hombres 
que en él volaban se maravillaban a 
veces. La agitada célula de su avión 
había cumplido ya más del doble de su 
vida prevista de diseño, y los ingenie- 
ros de la factoría Rolls-Royce de Glas- 
gow habían entregado su último Grif- 
fon revisado en 1986, sin poder hacer 
más por ellos. Pero a pesar de todo, 
el avión estaba previsto que perma- 


Carrera tecnológica 
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neciese en servicio hasta diciembre 
de 1991 como muy pronto. 

Ningún otro avión posee un récord 
parecido en misiones de combate tan 
exigentes y absolutamente cruciales. 
Se espera que sea el último avión de 
motores de émbolos del mundo en mi- 
siones activas de combate. Y muchos 
de sus componentes se remontan al 
Avro 679 Manchester, cuyo primer 
vuelo tuvo lugar en 1939. 

Roy Chadwick hizo un brillante tra- 
bajo en aquellos lejanos días de antes 
de la guerra. Creó una estructura efi- 
ciente aerodinámicamente y fácil de 
fabricar en masa y de reparar, y lo 
hizo con un coste muy bajo (aunque en 
su época no lo pareciese tanto) al 


tiempo que carente de graves proble- 
mas de fatiga de materiales. La célula 
original era tan buena que sobrevivió 
a la extinción de su motor original, el 
Vulture, pasó de versión a versión 
cada vez más potente en el Lancaster 
(con motores Merlin o Hercules), se 
alargó para convertirse en el Lincoln, 
con Merlin, y todavía se desarrolló 
como el Shackleton, con los Griffon. 
Sin olvidar que su misma planta alar 


serviría como base para el transporte 
York y el carguero A.W. 650 Argosy, 
movido por cuatro turbohélices Dart. 

Naturalmente que ningún buen fa- 
bricante de aviones se duerme en los 
laureles, ni siquiera porque se esté en 
guerra y la divisa sea “producir y pro- 
ducir, sin enmendar los planos”. El 
equipo de Chadwick quería desarrollar 
el Lancaster para que pudiese llevar 
más carga, volase más alto y, espe- 
cialmente a medida que la guerra ten- 
día a desplazarse de Europa al Lejano 
Oriente, llegase más lejos. 


Lancaster Mk IV 

El desarrollo pudo conseguirse fi- 
nalmente para cubrir el pliego de con- 
diciones iécuicas B. 14/43, surgiendo 
el Avro 694 como Lancaster Mk IV 


Estos Avro Lancastrian fueron 
utilizados por la British South 
American Airways como cisternas de 
reaprovisionamiento en vuelo para la 
línea sin escalas a las Bermudas. 


(con motores Rolls-Royce Merlin 85 
de 1 750 hp que accionaban sendas 
hélices cuatripalas Rotol) y Lancaster 
Mk V (con los muy parecidos Merlin 
68A, fabricados por Packard, y mo- 
viendo hélices de Havilland Hydro- 
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Superior: El mayor momento de 
gloria del York tuvo lugar en 1948, 
cuando formaba la espina dorsal de 
la contribución británica durante el 
Puente Aéreo de Berlín. 


Arriba: El prototipo del Avro Lincoln 
en vuelo. Se trataba de otro derivado 
del Lancaster, originalmente 
conocido como Lancaster Mk IV. 


Avro Lancastrian y York 


El Lancastrian (1) era un 
derivado de transporte con 
mínimos cambios del 
Lancaster, conservando el 1 
mismo fuselaje pero con 
carenajes sobre las torretas 
y la bodega de bombas 
sellada. Se le añadieron 
ventanillas adicionales y se 
construyeron 64 para la 2 
RAF. El York (2) empleaba 

las mismas alas, tren de 
aterrizaje y motores que el 
Lancaster, pero combinadas 
con un nuevo fuselaje capaz 
de albergar a 24 pasajeros. 


~i 
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El York voló por primera 
vez el 5 de julio de 1942 y 
se construyeron 257 
ejemplares, 208 de ellos 
destinados a 10 
escuadrones de transporte 
de la RAF. El York tuvo un 
importante papel durante el 
Puente Aéreo de Berlín, 
realizando 29 000 vuelos a 
dicha ciudad 
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El Lincoln sirvió encuadrado en 21 
escuadrones de bombardeo, pero 
comenzó a ser retirado de primera 
línea en 1951, En otros cometidos 
sobrevivió hasta 1953. 


Avro Lincoln 


El Lincoln fue 

diseñado como -= 
sustituto del ü a 
Lancaster. Comparado 


matic). Pero cuando el prototipo Mk 
V realizó su primer vuelo, a manos de 
“Sam” Brown, el 9 de junio de 1944, 
ya se le había rebautizado como Lin- 
coln B.Mk I. 

Para cualquier experimentado “pa- 
trón” de Lancaster, el nuevo bombar- 
dero era la misma buena tarta de 
siempre. Se manejaba igual aunque 
era un poco más ruidoso, tan gélido 
como siempre y, como volaba más 
arriba, obligaba a emplear la máscara 
de oxígeno en la mayor parte del tra- 
yecto (y constantemente durante la 
noche). La célula era Lancaster pura, 
excepto un trozo inserto en el fuselaje 
y una envergadura mayor. La sección 
rectangular central se había simple- 
mente reforzado para soportar las 
muy aumentadas cargas y peso de la 
nueva ala. Las secciones externas de 
las planas eran nuevas, menas tra- 
pezoidales, flaps de mayor enverga- 
dura y alerones mucho más largos, 
aunque de cuerda más estrecha. Los 
aterrizadores se habían reforzado, el 


con éste, el Lincoln 
B.Mk I (1) poseia 
planos de 
sustentación de mayor 
alargamiento, fuselaje Tit z 
más largo y motores € 


más potentes. En 
Gran Bretaña se 
construyeron 528 


Lincoln, que sirvieron ji 


en 21 escuadrones del 
Mando de Bombardeo 
de la RAF. También 
fue fabricado bajo 
licencia en Australia H i S po 
como B.Mk 30 zA 3 


Posteriormente, 
diez ejemplares fueron 
modificados como 
Lincoln MR.Mk 31 
(2), con la sección 
delantera del fuselaje 
agrandada, Fueron 


utilizados en misiones 
de patrulla marítima. 


aforo de combustible pasaba de 2 150 
a 3850 galones y los sistemas y la 
electrónica se habían mejorado en al- 
gunos detalles. 

Además de todo esto, el cambio 
principal era el decisivo armamento. 
El prototipo, PW925, estaba desar- 
mado, pero el armamento normaliza- 
do en los Lincoln era de seis ametra- 
lladoras Browning de 12,7 mm, dos 
en cada una de las torretas de proa, 
popa y lomo. La Boulton Paul Tipo F 


Incluso después de ser dados de baja 
como bombarderos, muchos Lincoln 
sirvieron en cometidos secundarios. El 
ejemplar de la fotografía era utilizado 
por los especialistas de perturbación 
ECM del 97.” Escuadrón. 


de proa era única: tenía sus dos armas 
situadas sobre la gran vidriera del 
bombardero, que las apuntaba a tra- 
vés de un visor periscópico Mk 3M. 
La de cola era una Boulton Paul Tipo 
D; la superior fue sustituida por la 
Bristol B.17 dotada de dos cañones 
Hispano de 20 mm, y con frecuen- 
cia se instaló una ventral de 12,7 mm. 


Producción de Armstrong 


Whitworth 

La fabricación del Lincoln B.Mk I y 
B. Mk II fue compartida entre las fac- 
torías de A.V. Roe (168), Armstrong 
Whitworth (281) y Metrovick (79), 
con un total de 528 ejemplares. Las 
tres firmas construyeron ambas va- 
riantes, pero en 1950 toda la produc- 
ción se centró en Armstrong Whit- 


Avro Lincoln B.Mk Il 


Armamento 

Las torretas asistidas de 
proa y popa del Lincoln 
llevaban sendas parejas 
de ametralladoras de 
12,7 mm, y en posición 
ventral podía montarse 
una única arma del 
mismo calibre. 


Bodega de bombas ; 

La bodega del Lincoln podía 
acomodar cualquier arma que 
transportase el Lancaster, 
pero la carga máxima normal 
era de 6 432 kg. Se cree que 
algunos escuadrones de 
Lincoln pudieron actuar 
eventualmente en cometidos 
nucleares, armados con una 
única bomba atómica de 
fabricación británica, conocida 
como “la Cosa”. 


Este Avro Lincoln B.Mk II luce las marcas del 100.” Escuadrón, con base en 
Waddington, pero ilustrado durante una de sus estancias alternativas en 
Tengah, Singapur, para participar en misiones de bombardeo contra los 
insurgentes comunistas de Malaya. La divisa de la unidad, “Nadie debe 
molestar a los nidos de avispones”, se refleja en la inscripción de la proa de 
este ejemplar, el del comandante de la unidad: “the Burra Hornet” 
(literalmente, el avispón jefe). Los alfombrados de bombas de la jungla 
impidieron la utilización de grandes áreas selváticas a los guerrilleros, 
aunque causaron pocas bajas. El 100. Escuadrón participó asimismo en 


operaciones contra los Mau-Mau keniatas. 


A finales de 1946, estos tres 
Lincoln, pertenecientes a los 
escuadrones 100, 83 y 97, 
realizaron una visita de cortesía 
a Santiago de Chile. 


worth, que continuó la línea de los 
mejorados B. Mk 2 (designación de 
posguerra), con torreta de cañones y 
un muy mejorado radar de nav/bom- 
bardeo H2S Mk 3G o Mk 4A alojado 
en un radomo agrandado. 

El 57.” Escuadrón comenzó a ree- 
quiparse antes de que concluyera la 
guerra, pero todas las misiones de 
combate del Lincoln se realizaron con- 
tra los insurgentes malayos y el Mau 
Mau de Kenya. Casi desde el principio 
los presionizados B-29 y los prototi- 
pos de bombarderos de reacción hi- 
cieron parecer al Lincoln pasado de 
moda, pero su fiabilidad proporcionó 
una gran seguridad a sus entusias- 
mados tripulantes, hasta que el último 


ejemplar, del 151.? Escuadrón, fuera 
dado de baja en 1963. Desde 1954 se 
les había eliminado, a la mayoría de 
ellos, la torreta superior. Muchos Lin- 
coln se utilizaron como bancadas vo- 
lantes o aviones especiales, tales 
como el Ares IT, que realizó pruebas 
de navegación global, y el Thor, em- 
pleado en pruebas de armamento. 
Avro suministró asimismo 30 nuevos 
Mk 2 a la fuerza aérea argentina en 
1947, 

La Victory Aircraft, en Toronto, fa- 
bricó un único B.15 antes de que la 
prevista producción en serie se can- 
celase. En Australia, sin embargo, el 
B.30 siguió adelante. Las Govern- 
ment Aircraft Factories de Fisher- 


men's Bend, en Melbourne, entrega- 
ron 73, comenzando en marzo de 
1946, y los lotes finales usaban el 
Merlin 102 producido por la planta de 
motores DAF de Lidcombe, Nueva 
Gales del Sur. Más tarde, los Lincoln, 
que permanecieron sin pintar, fueron 
sustituidos por Canberra, pero en 
1952 los 18 mejores ejemplares fue- 
ron transformados en Mk 31 para re- 
conocimiento oceánico, con dos tri- 
pulantes más y proa alargada. 


El Shackleton 

Gran Bretaña había previsto un Lin- 
coln ASR.Mk III para rescates aire/ 
mar, más tarde desarrollado como 
versión MR para reconocimiento ge- 
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neral. El rápido avance en la tecno- 
logía de los submarinos puso énfasis 
en las misiones ASW (guerra antisub- 
marina), así que en 1946 se creyó 
poco adecuado al Lincoln Mk II. Con- 
secuentemente, Chadwick (y su su- 
cesor “Stu” Davies, después de que 
Chadwick se matara en agosto de 
1947) produjo para la Especificación 
R.5/46 el Tipo 696 Shackleton. En 
términos generales, conservaba el ala 
original y el tren de aterrizaje, nue- 
vamente reforzados para los pesos 
crecientes. La mayoría de los com- 
ponentes restantes eran nuevos. 
Más corto y ancho que el Lincoln, 
el fuselaje del Shackleton se basaba en 
la experiencia de guerra del Mando 


Planta motriz 
El Lincoln B.Mk | estaba 
propulsado por cuatro Rolls- 


Royce Merlin 85 de 1 680 hp 
unitanos, mientras que el 
B.Mk II utilizaba los Merlin 66, 
68A o 300. Estos motores le 
proporcionaban una velocidad 
máxima de 295 milas por hora 
WI a 15 000 pies, y una de 

f crucero de 215 millas por 

5 hora a 20 000 pies. El techo 
de servicio se encontraba a 
30 500 pies, una de las 
principales mejoras sobre 

el Lancaster 


Historia operacional 
Diseñado para suceder al inmortal Lancaster, el Lincoln llegó 
demasiado tarde para participar en la Segunda Guerra Mundial, 
aunque se encontraba a punto de encuadrarse en la Tiger Force 
cuando la guerra en Oriente acabó, El primero de los 21 
escuadrones del Mando de Bombardeo que los utilizaron lue el 
57.*, en agosto de 1945. La sustitución de los Lincoln se inició en 
los años 1950 y 51, con la introducción del Boeing Washington y 
] los reactores English Electric Canberra. El último Lincoln de 
primera línea fue dado de baja en diciembre de 1955 

En unidades de segunda línea, sin embargo, un gran número 
de ejemplares de este avión continuó en servicio, principalmente 
en tareas de calibración, entrenamiento ECM e investigación 
Elint, hasta los primeros años sesenta. El último Lincoln de la 
RAF estuvo basado en Watton con el Central Signals 
Establishment hasta marzo de 1963. Los Lincoln sirvieron 
asimismo con la Real Fuerza Aérea Australiana y la Argentina, 
que no los dieron de baja hasta 1966, Un solitario ejemplar 
permaneció como bancada volante de pruebas en el Instituto 
de Tecnología de Cranfield hasta el 9 de mayo de 1967. 


Torreta superior 
El prototipo del Lincoln voló sin armamento, pero 
postenmormente recibió una torreta dorsal Martin con dos 
ametralladoras de 12,7 mm. Los prototipos posteriores y los 
aviones de serie llevaron la torreta Bristol, con dos cañones 
de 20 mm. Posteriormente, a algunos Lincoln se les 
desmontaron estas torres, 
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Costero. Como que los U-boote deci- 
dían combatir en superficie, el nuevo 
avión recibió dos cañones de 20 mm 
en la proa, apuntados desde una po- 
sición remota. Otros dos cañones si- 
milares se instalaron en la torreta dor- 
sal B,Mk 17 y dos ametralladoras de 
12,7 mm en la popa. 

Como consecuencia de la mayor an- 
chura la bodega de armas era más am- 
plia que las del Lancaster/Lincoln, así 
que se esperaba que su carga normal 
de cargas de profundidad, minas, ben- 
galas flotantes, marcadores y otros ti- 
pos de contenedores podría exceder 
quizás de los 4 500 kg. 

El radar de navegación y bombar- 
deo ASV.Mk 11 se encontraba en la 
sección delantera, servido por un ex- 
plorador rotativo instalado en un ra- 
domo transparente de barbilla. Una 
herencia del “Lincoln ASR.Mk IH” 
era la posibilidad de transportar un 
bote salvavidas de 11 metros, pero 


que no se llegó a utilizar. Existían diez i 
Arriba: El Avro Shackleton era una 


EF AP de kean y se habfa IN- Versión especializada antisubmarina 
tentado proporcionarles un cierto gra- y de reconocimiento marítimo del 
do de comodidad en algunos aspectos, Lincoln, entrando el MR.Mk 1 en 


como la calefacción. servicio con la OCU del Mando 
Costero en Kinloss en febrero 
; de 1945. 
Motores Griffon 


Uno de los cambios principales, 
causado por el importante incremento 


en peso sobre el Lincoln, sobre todo 
por la mayor capacidad de combusti- Erie sl 2 


ble, consistía en los nuevos motores aerodinámica con una torreta de 
Rolls-Royce Griffon 67, que acciona- cañones asistida, y se le instaló un 
ban sendas hélices contrarrotativasde radar de descubierta en un radomo 


H Sia $ ta escamoteable ventral, detrás del 
Havilland de seis palas y un diámetro bordelde Wgd alar 
de 4 metros, 


Variantes iniciales del Shackleton 


El Shackleton se desarrolló 
a partir del Lincoln como 
una variante especializada 
de patrulla marítima y lucha 
antisubmarina que fuera 
capaz de sustituir a la 
anticuada flota de 
Lancaster y Sunderland 
del Mando Costero. 
Conservaba las alas y el 
tren de aterrizaje del 
Lincoln, pero introducía un 
fuselaje más corto y estaba 
propulsado por motores 
Rolls-Royce Griffon. 

El Shackleton MR.Mk 1 
prototipo (1) llevaba dos 


cañones de 20 mm 
montados en los carrillos 
del fuselaje y una torreta 
de coia. El tipo MR.Mk 1 
de serie (2) llevaba sólo 
una torreta superior, 
también con dos armas de 
20 mm. Cambios menores 
en la planta motriz dieron 
lugar al MR.Mk 1A. 


El primer prototipo Shackleton realizó su 
vuelo inaugural el 9 de marzo de 1949, 
con sus carenajes bulbosos de carrillo para 
los dos cañones de 20 mm. Estas armas, y 
la torreta de cola, fueron omitidas en los 
MR.Mk 1 de serie. 


Los capotajes no eran mayores que 
los del Lincoln, pero el empuje en 
despegue con paso fino era más de un 
30 por ciento superior y, naturalmen- 
te, sin par de reacción. Esa cualidad, 
junto con la ausencia de emergencia 
por fallo motriz en despegue, acabó 
con los temores de los pilotos durante 
esa maniobra. Por otra parte, como 
que todavía no se conocían los hiper- 
sustentadores como los flaps Fowler, 
los flaps ranurados no eran mejores 
en coeficiente de sustentación que los 
del Manchester original. 

Entre otros grandes nuevos rasgos 
se encontraba la adición de fluido des- 
gelante TKS a lo largo de los bordes 
de ataque de planos y estabilizadores, 
bombeado a través de tiras de metal 
poroso. La cola se derivaba, obvia- 
mente, de la de sus predecesores, 
pero todas las superficies habían au- 
mentado en cuerda, especialmente 
derivas y timones, mientras que el es- 
tabilizador había pasado de ser de im- 
plantación alta. La rueda de cola per- 
maneció fija. 

Jimmy Orrel voló el primer proto- 
tipo el 9 de marzo de 1949. Durante 
el año siguiente se realizaron muchos 
“remiendos”, hasta que en febrero de 
1951 la 236.” OCU recibió finalmente 


Un Shackleton MR.Mk 2 del 228.* 
Escuadrón, con base en Mawgan, 
Cornualles, luce el esquema 
mimético en gris que fue aplicado a 
todos ellos. 


un MR.Mk 1 de serie. Se había pro- 
bado el reaprovisionamiento en vuelo, 
encontrándolo a satisfacción, para lue- 
go ser abandonado. Los motores se 
cambiaron por los Mk 57, se le añadió 
equipo extra, pero se desmontaron 
las armas de proa y de popa. Avro en- 
tregó 76 MR.Mk 1 y Mk 1A, estos 
últimos con motores Mk 57A con ac- 
cesorios diferentes. 

La producción cambió entonces al 
MR.Mk 2, en parte un reconocimien- 
to al simple hecho de que el alcance 
puede aumentarse disminuyendo la 
resistencia aerodinámica. Se alargó la 
proa y se la dotó con una posición de 
avistamiento y dos cañones de 20 mm 
(aunque distintos de los del esquema 
original), con una ventanilla para el vi- 
sor de bombardeo debajo. El radar se 
sustituyó por una instalación esca- 
moteable para el equipo mejorado Mk 
13 ASV detrás del plano de susten- 
tación. La popa se alargó con una po- 
sición de avistamiento carenada en 
punta con Perspex. La gran rueda de 
cola se sustituyó por dos gemelas 
completamente escamoteables. Esta 
versión sustituyó al Mk 1A en la línea 
de montaje en setiembre de 1952, 


El Shackleton MR.Mk 2 
(1) de segunda 
generación estaba 
dotado de aviónica más 
sofisticada e introducía 
una proa resideñada 
más aerodinámica, con 
dos cañones de 20 mm, 
y poseía un radomo 
escamoteable del tipo 
“cubo de basura” detrás 2 
de los planos, en el 
fuselaje. En 1971 una 
docena de MR.Mk 2 
fueron modificados a la 
configuración 
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construyéndose unos 70 ejemplares. 

Estos aviones estaban destinados a 
tener una excepcionalmente larga vida 
operativa, a pesar de que ya en los 
años 50 se había presionado para que 
se alargase su alcance. Para cumplir 
con el Pliego de Especificaciones K.5/ 
46 Hoja 3, emitido el 18 de noviembre 
de 1953, el equipo de Davies produjo 
el Shackleton MR.Mk 3 con los mis- 
mos motores y el MR.Mk 4 con los 
Napier Nomad de 3 300 hp. 


Más combustible 

Este último incorporaba secciones 
marginales de los planos con menos 
flecha en los bordes de ataque para 
proporcionar así cuerda suficiente 
para que pudiesen instalarse tanques 
fijos de borde marginal que aumenta- 
sen el aforo de combustible a 4 248 
galones. El peso se elevó a 45 360 kg, 
exigiendo un nuevo tren de aterrizaje, 
y tras diversos intentos, se le instaló 
uno “triciclo”, con ruedas dobles en 
todas las unidades, plegándose las 
principales hacia adelante y la direc- 
cionable de proa hacia atrás. Otros 
cambios, bien recibidos por la tripu- 
lación, incluyeron una cubierta de ma- 
yor visibilidad, con menos montantes, 
sobre la cabina de los pilotos y un 
cuarto de oficiales con aislamiento 
acústico dotado de cocina y literas. 

El primero de los 34 de esta va- 


Variantes finales del Shackleton 


Shackleton AEW.MKk 2 
(2) para ser utilizados en 
cometidos de alerta 
aérea temprana. Seis de 
ellos todavía prestan 
servicio en el 8.° 
Escuadrón desde la 
base de Lossiemouth. 


El MR.MKk 3 (3) voló 
por vez primera en 1955 
y entró en servicio en 
1957. Introducía el tren 
de aterrizaje triciclo, 
tanques auxiliares de 
f bordes marginales fijos 
f y cubierta de cabina 
A modificada. 


Carrera tecnológica 


Arriba: El Shackleton T.Mk 4 fue una 
variante de entrenamiento. Aquí 
vemos uno de ellos fotografiado en 
vuelo mientras pertenecía a la 
Unidad de Entrenamiento 
Operacional de Kinloss. 
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Derecha: Una vista en planta 
del prototipo Shackleton MR.Mk 3. 
Esta versión introdujo el tren de 
aterrizaje triciclo, tanques de bordes 
marginales y una nueva cúpula. 

La torreta dorsal fue eliminada. 


riante entró en servicio un año des- 
pués, en diciembre de 1957, época 
por la que otros ocho Shackleton si- 
milarmente equipados se suministra- 
ron a la Fuerza Aérea de Sudáfrica, 
Por esas fechas la factoría de Langar 
estaba remozando los MR.Mk 1 como 
T.Mk 4 para entrenamiento de tripu- 
laciones y comenzando el proceso 
(que continúa hasta hoy) de poner al 
día e incluso reconstruir los Mk 2, Ha- 
cia 1960 la mayoría de estos últimos 
se habían convertido en MR.Mk 2C, 
con radar ASV,21, doppler Blue Silk, 
radio de una sola honda lateral y nue- 
vas instalaciones para el proceso de 
los datos de las sonoboyas. Poste- 
riormente los MR.Mk 3 fueron toda- 
vía más modernizados: los MR.Mk 3 
Fase 3 contaban con radar ASV.21, 


Izquierda: Los Shackleton MR.Mk 3 
sudafricanos han prestado servicio 
hasta 1987. Uno de ellos actúa 
ahora como reclamo para los clientes 
de esta gasolinera en la autopista 
Golden. 


ECM Orange Harvest, nuevas insta- 
laciones acústicas y radios UHF, en- 
tre otras muchas adiciones. 

Los Fase 3 reconstruidos recibie- 
ron asimismo un turborreactor Viper 
203 en la parte trasera, prolongada, 
de sus góndolas motoras exteriores, 
que recibían el flujo aéreo a través de 
sendas toberas de admisión ventrales 
escamoteables. Se utilizaban sólo du- 
rante los despegues y en las ascen- 
siones, ayudando a los Griffon. Lo que 
no se había previsto era el esfuerzo 
axial añadido en los planos, y al au- 
mentar peligrosamente la fatiga, toda 
la flota de Mk 3 fue dada de baja en 
setiembre de 1971. Afortunadamen- 
te, por esas fechas ya estaba en ser- 
vicio el nuevo Nimrod, y la RAF de- 
cidió que, carente de otra alternativa 
y ante la desaparición de los aviones 
AEW de su inventario, deberían 
transformarse los MR.Mk 2C exce- 


Radar 

El explorador para el radar 
ASV.Mk 21 fue alojado en un 
radomo ventral escamoteable 
hidráulicamente, El Shackleton 
MR.Mk 1 original llevaba un 
radomo de barbilla. 


dentes para proporcionar una cierta 
capacidad de alerta temprana. 

En todo caso se transformaron 
doce aviones, siendo los cambios prin- 
cipales la eliminación de la mayoria del 
equipo MR y ASW, así como la ins- 
talación del radar de vigilancia debajo 
de la sección delantera del fuselaje. El 
equipo, derivado del instalado en los 
Douglas AD-4W Skyraider de 1951 


Avro Shackleton 


MR.Mk 3/3 


que poseyera el Arma Aérea de la 
Flota, era el AN/APS-20F(I), que, 
aunque prehistórico comparado con 
cualquier sistema moderno de detec- 
ción transhorizonte, al menos elimi- 
naba los retornos de superficie me- 
diante el Doppler y proporcionaba una 
imagen nordestabilizada. El fuselaje 
fue destripado y reequipado para la 
misma tripulación de vuelo (dos pilo- 


tos, dos navegantes y un ingeniero) y 
otra nueva de cuatro operadores de 
radar, un controlador AEW y un Tac- 
co (coordinador táctico). 

El primero de los doce AEW, Mk 2 
fue el WL745, que volvió a volar el 30 
de setiembre de 1971. Desde enton- 
ces los recortes presupuestarios, la 
fatiga y otros problemas han reducido 
los efectivos operacionales del 8.” Es- 
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cuadrón —el único usuario— a sólo 
seis aviones, que únicamente se man- 
tienen en vuelo con las mayores difi- 
cultades y las más grandes dosis de 
ingeniosidad de los hombres de la 
RAF, a la espera de la llegada de los 
Boeing Sentry en 1991, Cuando el úl- 
timo de ellos efectúe su vuelo opera- 
cional final, tendrá casi 40 años, el do- 
ble que su tripulante más joven. 


Planta motriz 
El Shackleton está propulsado por 


cuatro motores de 12 cilindros en V 
Rolls-Royce Griffon 58 que accionan 
sendas hélices de seis palas 
contrarrotativas de Havilland. En 1961 
se decidió añadir una pareja de 
turborreactores Bristol Siddeley Viper 
203 a los MR.Mk 3 para que 
asistieran en el despegue, reduciendo 
la fatiga de los Griffon al poder 
disminuir la frecuencia de rotación del 


Armamento 

La torreta defensiva dorsal del 
MR.Mk 2 fue desmontada en el 
MR.Mk 3, pero se conservaron los 
dos cañones de 20 mm de la proa 
para su empleo contra blancos de 


Cabina 

Piloto y copiloto se 
sientan lado a lado 
en la cubierta de 
vuelo, debajo de una 
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Aviónica 

Comparado con las variantes 
anteriores, el MR.Mk 3 gozaba de un 
conjunto de aviónica acústica muy 
mejorado, un también mejor doppler 
Blue Silk y radio de frecuencia alta de 
una sola banda. leteral con grandes 
antenas de cable tendidas entre las 
derivas y los planos, Estas mejoras 
fueron instaladas a posterior en los 
Shackleton MR.Mk 2 supervivientes 
Posteriormente, y como parte del 
Programa de Modernización Fase 3, 
recibieron huevos equipos de 
acústica, el ECM Orange Harvest y 
radios más modernas. 


Este Avro Shackleton MR.Mk 3 luce la insignia 
del 206.? Escuadrón del Mando Costero de la RAF, 
basado en St Mawgan, Cornualles. Este avión 

fue uno de los transformados a la Fase 3. 


cubierta de visibilidad 
amplia con escasos 
montantes. El 
ingeniero de vuelo 
se sitúa detrás del 
copiloto, de espaldas. 


superficie. Son apuntados por un 
miembro de la tripulación que se 
acomoda sobre la posición de 
puntería visual de bombardeo. 


Bodega de armas 


motor durante esta maniobra. Los 
Viper se instalaron como parte del 
programa de modificación Fase 3. 


El Shackleton heredó una espaciosa bodega de armas del Lancaster y 
del Lincoln, capaz de alojar hasta 8 150 kg en cargas de profundidad, 
torpedos, marcadores fumigenos, bengalas, equipo SAR o incluso 
bombas convencionales de alto explosivo para su empleo en misiones 


de policia colonial 


Tripulación 


Además de los tres hombres de la tripulación de 


vuelo, la dotación de un Shackleton ASW comprende 
dos navegantes y cinco AEO, encarados todos hacia 
estribor en la cabina aislada acústicamente. El 
navegante táctico y el de ataque se sientan delante 
del larguero principal, Detrás se sitúan los AEO, 
repartidos entre los tres hombres del equipo 
"húmedo" y los dos del “seco”. Estos tripulantes 
manejan asimismo los cañones de proa y actúan 
como viglas desde las ventanillas traseras. En el 
AEW.MKk 2 la cabina fue rediseñada para cuatro 
operadores de radar, un controlador AEW y un 
coordinador táctico (Tacco). 
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Como consecuencia del éxito de Airbus, el A310 voló por vez primera el 3 de abril de 
1982 y un año después entraba en servicio. Aunque las ventas en Estados Unidos no 
igualaron a las de su antecesor, consiguió un buen número de pedidos en Europa y el 
resto del mundo. Sus más recientes variantes son algunos de los aviones en servicio 
más avanzados tecnológicamente del mundo. 


El transportista canadiense 
Wardair adquirió una docena de 
A310-304 para E 
su flota de Boeing 747 y DC-10 
en cometidos chárter. La serie 
300 es la versión de largo 
alcance, con tanques 
adicionales de combustibie. 


Derecha: Junto con Lufthansa, 
Swissair inauguró la cariera de 
pedidos del A310. La aerolínea 
helvética utiliza cinco Serie 200 
y cuatro Serie 300 para volar a 
Europa, Asia y Africa. 
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Arriba: Un 
ejemplo típico 

e Jos usuarios 
no europeos del 
A310 es Kenya 
Airways, que 
posee dos A310- 
304 para sus 
servicios a 
Europa. Este 
Serie 200 era 
alquilado a 
Condor Flugdienst 
y todavía lleva 
la matrícula 
alemana. 


Thai Airways utiliza una 


pareja de A310 en las rutas 
asiáticas, en conjunción con 


enorme flota de A300. 
Las aletas triangulares de 
bordes marginales fueron 
diseñadas para reducir la 
resistencia inducida y son 
características de distintas 
versiones del Airbus. 
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En noviembre de 1988 el Departamento de Defensa de EE UU reveló 
finalmente fotografías de su caza “furtivo”, seguidas por la exhibición 
pública del nuevo bombardero “invisible” del SAC. En la primera de 
las dos partes que dedicaremos a los aviones de baja observabilidad, 
examinaremos algunos de los tipos que han ayudado a EE UU 
a desarrollar su nueva generación de aviones de combate. 


El Northrop B-2 posa 
amenazadoramente ante su hangar 
en la Planta 42 de la Fuerza Aérea 
en Palmdale, California. El diseño 
en ala volante es una característica 
de Northrop que ya durante el 
período de posguerra intentó un ala 
volante de bombardeo. 


Gran Bretaña ha desempeñado su propio papel 
en el desarrollo de la tecnología “furtiva” al 
investigar en los materiales absorbentes de 
radar. Se cree que fueron probados en aviones 
de reconocimiento como este Canberra B.Mk 6 
modificado que posa bajo el sol mediterráneo 
en uno de sus despliegues mientras operaba 
con el clandestino 51.* Escuadrón. 


E: Northrop B-2 ATB (bombarde- 
ro de tecnología avanzada) y el 
Lockheed F-117A se han convertido 
rápidamente en los aviones más po- 
lémicos del decenio. Enormemente 
caros y rodeados del más absoluto se- 
creto, cuando por fin fueron exhibidos 
públicamente se hizo evidente que pa- 
recían tan revolucionarios como se 
decía y amenazaron con cambiar el 
rostro de la guerra moderna mediante 
su presunta habilidad para atacar ob- 


=]  jetivos mientras eran indetectables 


1282 


para el radar e inmunes a las más so- 
fisticadas defensas. 

A esta característica de baja detec- 
tabilidad ante el radar se le denomina 
en la actualidad tecnología “furtiva”. 
Ahora que su existencia ha quedado 
confirmada, ambos aviones son objeto 
de una enorme controversia debido a 
su altísimo coste y a las dudas sobre 
su supuesta invulnerabilidad. Muchos 
comentaristas se preguntan si en rea- 
lidad son necesarios en un mundo en 
el que la rivalidad y las tensiones en- 


Derecha: El precedente del YB-49 
fue el B-35, del que se 
construyeron 14 ejemplares. Este 
esbelto avión demostró que el ala 
volante era práctica, pero la USAF 
no estaba preparada para poner en 
servicio un desarrollo tan radical. 


tre las superpotencias están disminu- 
yendo con rapidez. Pero sean válidos 
militarmente o no, estos dos aviones 
son los primeros de su categoría y un 
logro técnico indiscutible, 


Ya desde los primeros tiempos de 
la aeronáutica militar se efectuaron 
grandes esfuerzos para hacer menos 
visibles los aviones. Desde siempre, 
se han utilizado esquemas de mime- 
tizado para hacerlos menos identifi- 
cables ante los ojos o los focos del 
enemigo, y la aparición de los misiles 
buscadores por infrarrojos dio lugar a 
medidas drásticas para reducir el “ca- 
lor” o la señal IR de los aviones con 
la modificación de los escapes de los 
reactores o el uso de bengalas señue- 
lo. Desde la Segunda Guerra Mundial, 
los científicos han intentado asimismo 
reducir la visibilidad de los aviones 
ante el radar con mayor o menor for- 
tuna. 


Señales pequeñas 

La naturaleza de la superficie de un 
avión, su tamaño, forma, estructura y 
configuración son los elementos que 
ya desde finales de la Segunda Guerra 
Mundial se consideraron decisivos en 
el tamaño del eco radar y, por tanto, 
se realizaron diversos intentos para 
producir aviones con ecos de radar 


El guerrero invisible 


extremadamente pequeños. Con esta 
consideración en mente se han di- 
señado más recientemente muchos 
otros aviones especializados en reco- 
nocimiento, como el Lockheed U-2. 
Aunque su gran techo es la defensa 
principal del U-2, el pliego de condi- 
ciones técnicas que originó su diseño 
en 1953 exigía ya la “posibilidad de mi- 
nimizar la detectabilidad por el radar 
enemigo”. 

La primera utilización de materiales 
absorbentes de las señales de radar 
se efectuó en los cascos y torretas de 
los submarinos alemanes durante la 
Segunda Guerra Mundial, aunque el 
material elegido era demasiado pesa- 
do y poco flexible para su empleo en 
aeronáutica. Los trabajos pioneros so- 
bre los materiales absorbentes de ra- 
dar en aviones se deben a una com- 
pañía británica, Plessey, que a co- 
mienzos de los cincuenta realizó vue- 
los de pruebas, en el más absoluto de 
los secretos, con aviones Canberra y 
Lincoln del Real Establecimiento Ae- 
ronáutico. 

Los experimentos fueron parcial- 


Izquierda: La culminación de los 
anteriores trabajos de la Northrop 
sobre alas volantes fue el 
bombardero a reacción YB-49, 
destinado a realizar las misiones 
pt, ¿E desempeñadas luego 
por el B-52. Se canceló un pedido 
de 30 RB-49 de reconocimiento. 


Arriba: La serie Lockheed U-2R/TR- 
1A volaba a una altitud extrema 
como defensa, pero no podía evitar 
su detección. La pintura negra 
contenía millones de bolitas de 
hierro que absorbían la energía 

del radar proporcionándole algún 
tipo de cualidad “furtiva”. 


mente satisfactorios, pero el peso ex- 
cesivo de estos primeros materiales 
era tal que no se adoptaron. Existen 
sin embargo evidencias que sugieren 
que algunos Canberra y Comet de la 
RAF destinados a misiones Elint po- 
drían haber utilizado pequeños refuer- 
zos de este material en sus bordes de 
ataque. 

Los resultados de los experimentos 
fueron transferidos a EE UU, que los 
probó en al menos un U-2C. “Mantas 
absorbedoras de señales de radar” 
fueron utilizadas posteriormente en 
un zángano de reconocimiento Ryan 
Q-2C. El desarrollo de estos materia- 
les continuó y la pintura empleada en 
el SR-71 y TR-1 podría tener simila- 
res cualidades, Alternativamente, se 
puede usar cerámica, fibra de vidrio y 
otros materiales como el Kevlar, ya 
que éstos no reflejan las ondas del ra- 
dar sino que las dejan pasar para que 
sean absorbidas por una estructura in- 
terna especialmente diseñada. 

Cuando se inventó el radar, se pen- 
só que el tamaño del “blip” obtenido 
era directamente proporcional al del 
objeto. Sin embargo, pronto quedó 
claro que ese no era el único factor 
determinante. 

Entonces se descubrió que los avio- 
nes más aerodinámicos eran menos 
visibles al radar y que el área de la 
sección transversal física, incluyendo 
la zona batida por las hélices, era de 
crucial importancia en la determina- 


1284 


Arriba: En términos de 
configuración aeronáutica, sólo la 
sección transversal del U-2R 
reducía su eco radar, siendo, por 
otro lado, un buen reflector. La 
señal infrarroja se reducía al tener 
un escape alargado que enfriaba los 
gases expulsados por el motor. 


ción de la sección transversal en el ra- 
dar. 


Tecnología “furtiva” inversa 
Mientras que era muy difícil diseñar 
un avión con una sección transversal 
reducida, era mucho más fácil dise- 
ñarlo de forma que produjera un área 
de eco radar mucho más potente. 
Esta suerte de tecnología “furtiva” a 
la inversa fue utilizada con éxito en 
pequeños aviones-blanco destinados a 


El guerrero invisible 


Izquierda: Los U-2C iniciales fueron 
la primera versión de este avión de 
alto techo que se enfrentó al 
problema de los misiles IR. Visible 
justo detrás de este avión se 
encuentra el “azucarero”, una 
pequeña extensión bajo la tobera de 
escape que la oculta a los misiles y 
sensores por su parte inferior. Con 
esta configuración, estos aviones 
operaron regularmente desde bases 
británicas en los años setenta. 


hacer creer al enemigo que eran avio- 
nes mucho mayores. Así hubo un 
avión-señuelo, accionado por control 
remoto, el GAM-72 Quail, que gene- 
raba un área de eco radar similar al de 
un B-52, que era de un tamaño cien 
veces mayor. 

Científicos y diseñadores descu- 
brieron pronto que mediante el cam- 


Derecha: Además de suprimir los 
escapes, otro método para engañar 
a los misiles IR consiste en 
provocar una fuente de calor mayor 
que la del propio avión, alejándole 
de su blanco previsible mediante 
bengalas, como nos demuestra este 
Sikorsky CH-53 del Cuerpo de 
Infantería de Marina de EE UU. 

La intensa combustión durante 
algunos segundos hace desviar 

de su curso al misil. 


bio de la forma y estructura de estos 
zánganos se les podía dotar con un 
área de eco mucho mayor, mientras 
que la utilización de ciertas formas y 
estructuras la reducía. Una temprana 
indicación de la importancia de la for- 
ma y configuración ya se vio durante 
las pruebas del bombardero en ala vo- 
lante Northrop XB-49 en 1948. 


Arriba: La aparición de los misiles 
buscadores por calor y los sistemas 
de rastreo por infrarrojo planteó a 
los ingenieros; otro problema al que 
enfrentarse para hacer sus aviones 
menos detectables. Obviamente, 
los escapes del motor son la mayor 
fuente de calor y son suficientes 
para que los sistemas por IR los 
rastreen desde kilómetros de 
distancia. Durante la guerra del 
Yom Kippur con Egipto, Israel 
perdió muchos aviones derribados 
por misiles infrarrojos y por 
consiguiente dotó a algunos de sus 
aviones, como este Douglas A-4 
Skyhawk, con escapes alargados 
que no sólo reducían la señal IR 
sino que alejaban el impacto del 
misil de las partes vitales del motor. 
Si el arma no explosionaba, cabía 
la posibilidad de que el avión 
pudiera regresar a salvo. 


Durante un vuelo de prueba sobre 
el Pacífico, el enorme avión simple- 
mente se desvaneció de las pantallas 
de radar cuando viró para regresar a 
la base, reflejándose las transmisiones 
de radar lejos del avión y en distintas 
direcciones por las formas suaves 
pero constantemente cambiantes de 
inclinación del ala volante. Esta ex- 
periencia se encontraba en contraste 
directo con la forma abrupta del 
GAM-72 Quail, con sus grandes áreas 
planas que actuaban como perfectos 
resonadores. 

Mucho más tarde, la NASA tuvo di- 
ficultades para rastrear en el radar a 
sus heterodoxos aviones experimen- 
tales de fuselaje sustentante. Estos 
aparatos, precursores de la lanzadera 
espacial, tenían alas y fuselaje unidos 
armonizadamente. Los primeros avio- 
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nes que incorporaron la armonización 
ala/fuselaje exclusivamente para re- 
ducir su eco en el radar fueron algu- 
nos de los zánganos de reconocimien- 
to construidos por Ryan y posterior- 
mente el Lockheed SR-71 Blackbird. 
La incorporación de soportes exter- 
nos para combustible o armamento y 
sus contenedores incrementan el área 
de eco, por lo tanto parece claro que 
todo avión “furtivo” tendría que tener 
una bodega de armas interna y ser lo 
suficientemente grande como para 
alojar de forma adecuada todo el com- 
bustible en su interior. 

Para mejorar su observabilidad por 
radar, muchos blancos volantes son 
dotados con lentes Luneberg, un me- 
canismo parecido a un espejo para- 
bólico que adquiere y centra las ondas 
del radar antes de reflejarlas de vuelta 
en una sola dirección. En el extremo 
opuesto de la escala, ciertas formas 
estructurales pueden rebotar las on- 
das del radar en centenares de direc- 
ciones diferentes asegurando que la 
estación de radar sólo pueda recoger 
un débil eco, una parte pequeña de las 
ondas reflejadas. 

Por el contrario, se pueden utilizar 
formas y estructuras internas para 


> 


atrapar las ondas del radar, refleján- 
dolas internamente y reduciendo gra- 
dualmente su energía. Las cuñas 
triangulares son especialmente efica- 
ces ya que atrapan las ondas del radar 
y luego las reflejan de un lado a otro, 
absorbiéndolas paulatinamente mien- 
tras viajan hacia el vértice. Este tipo 
de estructuras se utilizó ampliamente 
en el SR-71. Otros tipos de materiales 
absorbentes de ondas del radar con- 
vierten la energía del radar en calor. 
Asimismo, también se han utilizado 
extensamente materiales no reflec- 
tantes, como la fibra de carbono. 
Además de su necesidad de ser me- 
nos visible ante el radar, un avión 
“furtivo” satisfactorio también debe 
ser menos visible ante otros sensores 
que puedan emplearse para descu- 
brirlo. Entre éstos se puede incluir el 
ojo humano y toda clase de sensores 
ópticos, ante los que el camuflaje es 
aún de importancia crucial. Como una 
forma de reducir la “señal visual” de 
un avión se ha propuesto la ilumina- 
ción de partes de éste para evitar las 
sombras y reducir así los contrastes. 


Calor y vapor 


Bajo ciertas condiciones atmosféri- 


E 


cas, normalmente a determinadas al- 
turas, un avión deja una característica 
estela de vapor que puede actuar 
como una gigantesca flecha en el cielo 
que señala la posición del avión. Na- 
turalmente, esto puede evitarse vo- 
lando en los niveles en los que se for- 
man las estelas de condensación o 
bien mediante aditivos en el combus- 
tible para hacerlas invisibles al ojọ hu- 
mano al reducir el tamaño de las go- 
titas de la mezcla. 

Todos los cazas soviéticos recien- 
tes están dotados con sensores tér- 
micos y de infrarrojos. Estos permi- 
ten al caza adquirir, seguir y centrarse 
sobre el calor del objetivo y sobre sus 


emisiones infrarrojas de forma com- 
pletamente independiente del radar. 
Diseñados para liberar al piloto de la 
utilización de su radar (que puede ser 
detectado e interferido por el enemi- 
go), estos sensores tienen en la ac- 
tualidad una creciente importancia. 
Los aviones irradian calor de tres 
formas diferentes: en primer lugar el 
propio motor produce y desprende ca- 
lor. En segundo lugar, el escape tiene 
su propia firma infrarroja. Finalmente, 
el mismo avión puede generar calor a 
través de la fricción con el aire que 
pasa por su superficie. Esta última 
causa puede ser muy intensa a velo- 
cidades supersónicas y algunos de los 


El Lockheed SR-71, capaz de superar Mach 3, fue en 
muchas farmas el primer avión diseñado para incorporar 
diversas características de baja observabílidad y en 
concreto para reducir su área de ecu radar. Su forma 
era mala reflectora ya que su fuselaje, aias y parte 
inferior proel estaban armonizadas ES presentar pocos 


bordes rectos o secciones planas. 


de la parte frontal 


son evidentes su pequeña área y su cuerpo armonizado. 


Energía 
radar 


Borde de 
ataque `~ 


Los triángulos isósceles l 


a energía del radar 
que entra en ellos, 
haciéndoles rebotar 
continuamente hacia 
el vértice final. 


| 
| 


se construyen con tales Estructura 
ángulos que “atrapan” del avión 


Triángulos reentrantes 


Cuñas de RAM 
en el borde 
de ataque 


É 


Las cuñas de RAM instaladas en los bordes de ataque del 
SR-71 nos muestran gráficamente uno de los métodos para 
engañar al radar. Consiguen que no haya retorno de energía al 
receptor al “atraparla” y hacerla rebotar repetidamente a través 
del RAM por lo que el eco se reduce a una señal insignificante. 
No obstante, sólo se pueden instalar en las áreas de poca 
integridad estructural, lo que significó que amplias zonas 
reflectantes del SR-71 tuvieron que dejarse sin este tratamiento. 


Cuñas de RAM 


Izquierda: Un examen detenido de 
las cuñas alares del SR-71 revela 

los grandes triángulos de material 
absorbente de radar instalados en 

su estructura. Recorren todo el borde 
de ataque y las puntas alares, 
absorbiendo la energía del radar en 
los puntos que se producen la 
mayoría de los ecos. 


primeros misiles buscadores por IR, 
fueron realmente diseñados para bus- 
car el calor producido por el borde de 
ataque alar de los bombarderos su- 
persónicos. 

La cantidad de calor generada por 
la fricción se reduce drásticamente al 
volar a velocidad subsónica, 


Mantenerlo frío 

Lo ideal sería que el propio motor 
estuviera bien aislado y que las tomas 
y los escapes estuvieran bien deriva- 


El guerrero invisible 


Abajo: Otra fotografía de un SR-71 
en los talleres pone en evidencia 
los triángulos absorbentes de radar 
en los bordes de tanque entre la 
góndola motriz y el fuselaje. Estas 
características fueron una de las 
primeras aplicaciones de tecnología 
“furtiva” por razones operacionales 
más que de investigación. 


BAK i 


dos, de forma que el motor caliente 
no pudiera ser “visto” directamente. 
Evitar una toma de aire corta y directa 
al motor es particularmente importan- 
te, ya que la cascada de álabes del 
compresor de un turborreactor o tur- 
bosoplante proporcionan un blanco 
muy claro a los modernos radares de 
pulsos Doppler. Al posicionarse en los 
ángulos correctos ante un radar co- 
locado directamente delante, presen- 
tan una gran área plana de metal que 
tiene un característico “latido”. 

El radar APG-71 propuesto para el 
F-14D Super Tomcat puede identifi- 
car de hecho un avión por el eco radar 
del compresor de su motor desde una 
distancia de casi 100 millas. Se ha es- 
peculado que las prominentes com- 
puertas de la toma del MiG-29 podían 
tener una función “furtiva” en vuelo, 
además de reducir las oportunidades 
de ingerir objetos extraños durante 
las carreras en tierra. 

Ocultar las calientes toberas de es- 
cape de un avión es mucho menos fá- 
cil, aunque también se pueden tomar 
algunas medidas. Para empezar, la 
utilización del posquemador obvia- 
mente no es práctica. Los turboso- 
plantes de alta relación de derivación 
tienden a tener escapes más fríos, 
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pero estos motores pueden ser muy 
voluminosos y requerir una gran masa 
de flujo de aire, lo que hace difícil el 
empleo efectivo de tomas “furtivas”, 
Por esta razón los aviones de baja de- 
tectabilidad deberán usar probable- 
mente turbosoplantes de tasa de di- 
lución baja o media, o bien turboso- 
plantes “purgados”, que mezclan el 
aire frío con el escape en la tobera. 


Emisiones peligrosas 

El radar, las señales visuales, tér- 
micas e infrarrojas de un moderno 
avión de combate no son a menudo lo 
más importante. La mayoría de los 
sensores y de la aviónica que se lleva 
a bordo produce asimismo fuertes 
emisiones electromagnéticas. Si to- 
mamos al Tornado como ejemplo, 
éste produce emisiones de sus rada- 
res de seguimiento del terreno y de 
ataque, de su altímetro radar e incluso 
de sus radiocomunicadores. Para rea- 
lizar una penetración sin ser detecta- 
do, un avión debería confiar en me- 
canismos pasivos tales como los te- 
lémetros láser FLIR (infrarrojos de 
búsqueda frontal) y reflectores tér- 
micos. La navegación debería reali- 
zarse mediante sistemas inerciales o 
astroinerciales. Si se utiliza el radar, 
éste debe ser capaz de obtener la in- 
formación necesaria en un momentá- 
neo y rápido barrido. 

Aunque en los últimos años se han 
incorporado muchas innovaciones de 
tipo “furtivo” en diversos aviones, 
hasta la introducción del Lockheed 
F-117A y del Northrop B-2 ningún 
avión había sido diseñado con esta 
tecnología como atributo principal. En 
el siguiente capítulo examinaremos la 
historia y características de estos dos 
destacados aviones. 


Derecha: Los zánganos de 
reconocimiento Ryan AQM-34 
probaron características “furtivas”, 
incluyendo mallas sobre las tomas 
para ocultar los álabes de los 
compresores al radar. 


Arriba: El Q-Star fue un proyecto privado de la Lockheed para producir 
un avión de investigación ultrasilencioso basado en el QT-2PC que 
con tanto éxito se había empleado en Vietnam. 
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Lockheed SR-71A “Blackbird” 


U:S:AIR FORCE 


Área frontal 

Para derribar un avión que 
vuela a la velocidad del SR- 
71A, es necesario detectarlo 
a la distancia adecuada 
mientras se aproxima. La 
pequeña área de eco radar 
de este avión hace difícil su 
detección a distancia a pesar 
de su alto techo operacional. 


Tomas 
puntiagudas 
Una importante fuente de retorno 
de las señales de radar de un avión 
son los álabes del compresor en el 
frontal del motor. Las enormes 
tomas puntiagudas del SR-71 
enmascaran con eficacia esta zona. 


Derecha: El diseño 
del bombardero 
Rockwell B-1B 
incorpora cierto grado 
de características 
“furtivas"aún tiene 
un área de eco 
suficiente como para 
ser visible en radares 
avanzados. 


En muchos aspectos 
el primer avión 
auténticamente 
“furtivo” fue el 
Lockheed YO-3A, que 
prácticamente no 
emitía ruido, muy 
poco calor y llevaba 
pintura y material 
absorbentes de radar, 
utilizándose además 
de noche. Tuvo un 
gran éxito como avión 
de reconocimiento 

en Vietnam. 


Armonización alar 

La armonización de los 
contornos de las alas y parte 
inferior proel al fuselaje y a 
las góndolas motrices tuvo 
un importante resultado 
“furtivo” al no producir 
bordes rectos alargados 

que suministraran un buen 
eco radar, 


Derivas verticales 
Desatortunadamente, una de 
las áreas del SR-71 que falla 
desde el punto de vista 

de la observabilidad radar son 
las derivas verticales dobles, 
Son gigantescos planos que 
suministran un excelente 
eco cuando son batidos 
lateralmente 


Planta motriz 

Aunque el eco radar del 
SR-71 es muy pequeño, no 
se puede decir lo mismo de 
su señal IR. A su velocidad 
y altitud operacional y con 
sus motores operando 

en el modo estatorreactor, 
los escapes se ponen 
incandescentes, 
proporcionando con toda 
probabilidad la mayor fuente 
IR que pueda encontrarse 

a bordo de un avión. 


HNeh Frelaval. 
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Pintura 

El SR-71 dispone de la 
misma pintura negra 
absorbente de ondas del 
radar que el Lockheed serie 
U-2R/TR1-1, lo que reduce 
aún más su área de eco 
radar. A gran altitud el cielo 
parece casi negro, por lo 
que la señal visual del 
“Blackbird” se ve aún más 
reducida en su medio 
ambiente operacional. 


RAM 

La célula del SR-71 incorpora 
materiales absorbentes del 
radar (RAM) en los puntos 
vitales, claramente visibles 

a lo largo de sus bordes 

de ataque alar, 


Bombarderos y aviones de ataque 
estadounidenses de la II GM 


Boeing B-17 Flying Fortress 631 


Armamento: 13 ametralladoras 
de 12,7 mm en posiciones de 
proa, lateral proel, dorsal, ventral, 
en combés y cola; además de 
instalación para llevar 7 983 kg de 
bombas internamente 

Peso máximo en despegue: 


Especificaciones: 
bombardero pesado estratégico 
de diez plazas Boeing B-17B 
Flying Fortress 

Envergadura: 31,62 m 
Longitud: 22,78 m 

Planta motriz: cuatro Wright 


R-1820-97 de 1 200 hp 32 660 kg 

de potencia unitaria Velocidad máxima: 302 millas/h f 
a 25 000 pies : 
Alcance operacional: == 
3 400 millas 


Aunque sobrepasado en 
número por el B-24, el B-17 
fue el más famoso de los 
bombarderos pesados de la 
USAAF. Espina dorsal de la My 
campaña de bombardeo 

diurno sobre Europa, el 

Flying Fortress se ganó una 

excepcional reputación 

gracias a su fenomenal 

armamento defensivo. 


Más conocido por haber llevado a cabo los bombardeos atómicos sobre Hiroshima y 
Nagasaki, en agosto de 1945, el B-29 ya había puesto de rodillas a Japón con su campaña 
sostenida de bombardeo de ciudades, áreas industriales y nudos de comunicaciones. 
Entró en servicio a finales de 1943 tras haber volado por primera vez en setiembre del año 
anterior como XB-29. Diseñado para las misiones estratégicas de largo alcance con altas 
prestaciones, barbetas defensivas controladas a distancia y compartimientos de la 
tripulación presionizados, el B-29 exigió tres prototipos y 14 YB-29 de preserie antes de 
que se entregaran los primeros 2 458 B-29. Las otras dos versiones fueron el B-29A 

(1 119 construidos), con ala revisada y barbeta dorsal delantera con cuatro ametralladoras, 
y el B-29B (311 construidos), con mayor capacidad de carga de bombas y armamento 
defensivo reducido a sólo la torreta de cola. 


Especificaciones: bombardero 
pesado estratégico de once plazas 


— A 
TR 


Boeing B-29 Superfortress A 
Envergadura: 43,05 m A 
Longitud: 30,18 m n -| n 
Planta motriz: cuatro Wright AS IZ 


R-3350-23 de 2 000 hp unitaria — A f AS 
Armamento: diez ametralladoras a r H ies 
de 12,7 mm en posiciones 

dorsales de proa y popa, barbeta 

ventral y torreta de cola, con 

9 072 kg de bombas 

Peso máximo en despegue: 56 250 kg 
Velocidad máxima: 358 millas/h 
Alcance operacional: 3 250 millas 
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El B-24, planificado en 1939, fue el avión norteamericano de la Segunda Guerra Mundial 
construido en mayor cantidad (18 482 en total). Había sido diseñado para ofrecer 
prestaciones superiores a las del B-17, incluidas velocidad, techo y alcance, 
respectivamente superiores a 300 millas/h, 35 000 pies y 3 000 millas. Se optó por un ala 
de gran alargamiento para obtener una baja resistencia y con ella el XB-24 voló por 
primera vez en diciembre de 1939. Se evaluaron distintas características mejoradas en los 
25 YB-24, B-24A y B-24C, mientras que la producción a gran escala se inició con el B-24D 
y el modificado B-24E, de los que se construyeron 2 738 y 791. Los 430 B-24G 
introdujeron una torreta proel y los 3 100 B-24H fueron muy similares. El B-24J era un B- 
24H mejorado del que se construyeron 6 678 ejemplares. Por último hubo 1 667 B-24L y 
2 593 B-24M basados en el B-24J. 


Especificaciones: bombardero 
pesado estratégico de ocho/doce plazas 
Consolidated B-24.J Liberator 
Envergadura: 33,53 m 
Longitud: 20,47 m 

Planta motriz: cuatro Pratt & 
Whitney R-1830-65 de 1 200 hp 
Armamento: diez ametralladoras 
de 12,7 mm en posiciones proel, 
dorsal, ventral, de combés y de 
cola, 3 992 kg de bombas 

Peso máximo en despegue: 29 484 kg 
Velocidad máxima: 300 millas/h 

a 30 000 pies 
Alcance operacional: 


2 100 


illas 


Bombarderos y aviones de ataque estadounidenses de la ll GM 


El B-17, espina dorsal de las operaciones de bombardeo diurnas de precisión efectuadas 

por los estadounidenses en Europa y usado también ampliamente en otros escenarios f 
bélicos, era un bombardero pesado de alta cota que voló por primera vez como Modelo | 
299 (extraoficialmente XB-17) en julio de 1935. Al prototipo le siguieron 13 Y1B-17 (B-17) y 
un Y18-17A (B-17A) de preserie y pequeños lotes de B-17B, B-17C y B-17D de evaluación. 
Por tanto, el primer modelo auténticamente operativo fue el B-17E (512 construidos), con 
la cola definitiva y un armamento defensivo compuesto por una ametralladora de 7,62 mm 
y 12 de 12,7 mm. Le siguieron 3 405 B-17F, con una proa de plexiglás sin armazón y, 
finalmente, 8 680 bombarderos B-17G con capacidad defensiva mejorada que incluía una 
nueva torreta en barbilla, torreta de cola revisada, posiciones de tiro en el fuselaje 
escalonadas e instalación para armamento adicional 


Al mismo tiempo que se ordenaba una versión con base en tierra del bombardero en 
picado embarcado SBD, el Ejército de EE UU decidió adquirir una versión con base en 
tierra del bombardero en picado y explorador Curtiss SB2C Helldiver de la Armada. En abril 
de 1941 se ordenaron unos 900 A-25A, que en esencia eran equivalentes al SB2C-1 naval 
con el equipo naval y su capacidad de plegar las alas eliminada y sustituido por equipo 
adicional del Ejército. El Ejército lo denominó inicialmente Shrike, nombre asociado con 
diversos aviones de ataque diseñados por Curtiss, pero en realidad el aparato se mostró 
poco adecuado para las misiones de primera línea. Así, los A-25A fueron relegados a 
tareas secundarias y muchos de ellos fueron transferidos al Cuerpo de Infantería de 
Marina de EE UU con la designación de SB2C-1A, 


Especificaciones: avión de | 
ataque al suelo y bombardeo en picado a Es z ha 


biplaza Curtiss A-25A Shrike 
Envergadura: 15,16 m 
Longitud: 11,18 m 

Planta motriz: un Wright 
R-2600-8 de 1 900 hp 
Armamento: cuatro 
ametralladoras de 12,7 mm y dos 
de 7,62 mm además de 
instalación para un máximo de 
907 kg de bombas 

Peso máximo en despegue: 7 533 kg 
Velocidad máxima: 273 millas/h 

a 13 400 pies 

Alcance operacional: 1 375 millas 


« 


Espoleado por el éxito del Junkers Ju 87 en las campañas europeas de 1939 y 1940, el 
Ejército de EE UU decidió en 1940 adquirir un modelo comparable para su propio uso y se 
fijó en el SBD Dauntless, ya en producción para la US Navy, El inicial A-24, del que se 
entregaron 168 de la línea de producción naval con la designación naval de SBD-3A, era 
básicamente similar al SBD-3 con el equipo naval eliminado. Las entregas se efectuaron 
en la segunda mitad de 1941 y las operaciones en el teatro del Pacífico demostraron que 
el avión era demasiado lento y de corto alcance para ser eficaz. No obstante, el Ejército 
perseveró y las entregas continuaron de la siguiente forma: 170 A-24A equivalentes al 
SBD-4 con sistema eléctrico revisado y 615 A-24B equivalentes al SBD-5 con mayor 
potencia al llevar motor R-1820-60 de 1 200 hp. 


Especificaciones: bombardero 
en picado biplaza Douglas A-24 
Envergadura: 12,65 m 

Longitud: 9,96 m 

Planta motriz: un Wright 
R-1820-52 de 1 000 hp de potencia 
Armamento: dos ametralladoras 
de 12,7 mm en la proa, dos 
ametralladoras de 7,62 mm en 
posición dorsal y hasta un máximo 
de 544 kg de bombas 

Peso máximo en despegue: 
4173 kg 

Velocidad máxima: 250 millas/h 
a 17 200 pies 

Alcance operacional: 1 300 millas 


636 


Especificaciones: 
bombardero medio de siete plazas 
Martin B-26G Marauder 
Envergadura: 21,64 m 

Longitud: 17,09 m 

Planta motriz: dos Pratt € 
Whitney R-2800-43 de 2 000 hp 
Armamento: once ametralladoras 
de 12,7 mm en posiciones dorsal, 
de combés y de cola así como en 
un montaje fijo en la proa, 
además de hasta un máximo de 

1 814 kg de bombas llevadas 
internamente 

Peso máximo en despegue: 

17 328 kg 

Velocidad máxima: 283 millas/h 
a 5 000 pies 

Alcance operacional: 1 100 millas 


Douglas A-20 Havoc 


El B-26, desarrollado al mismo tiempo que el B-25 como un bombardero medio de gran 
velocidad, fue ordenado directamente desde el tablero de dibujo en setiembre de 1939. 
La producción comenzó con 206 B-26, de los que el primero voló en noviembre de 1940. 
Su entrada en servicio fue problemática debido a su alta carga alar y elevada velocidad 
de aterrizaje, problema que se aliviaría más por la experiencia que por las reformas 
aerodinámicas de las posteriores versiones, mucho más pesadas. Los 139 B-26A tenían 
instalación para llevar un torpedo, los 1 883 B-26B y los 1 235 B-26C gozaban de un 
incremento de 1,83 m en la envergadura y cuatro cañones proeles en blíster individuales, 
los 300 B-26F habían aumentado la incidencia alar y los 893 B-26G fueron similares a los 
B-26F aunque con cambios menores en el equipo. En estos totales se incluyen las 
versiones de la RAF y de la US Navy, y asimismo hubo varios modelos experimentales 
así como 558 AT-23 convertidos a remolcadores de blancos. 


Desarrollado a partir del Modelo 7A de 1936, que llevaría al DB-7 para Francia y al Boston 
para Gran Bretaña, el DB-7B fue ordenado por la USAAF como A-20. Estos 63 aparatos 
recibieron motores con turbocompresores y su alta velocidad les llevó a ser transformados 
en las versiones F-4 de reconocimiento y P-70 de caza nocturna. La primera versión de 
ataque operacional fue, por tanto, el A-20A sin turbocompresores, de los que 143 entraron 
en servicio en 1941. Les seguirían 999 A-20B con ametralladoras de 12,7 mm, 948 A-20C 
con capacidad de torpedeo, 17 A-20E convertidos a partir de A-20A con la planta motriz 
del A-20B, 2 850 A-20G de ataque al suelo con mayor potencia y armamento proel 
mejorado, 412 A-20H similares a los A-20G pero más potentes, así como 450 y 413 A-20J 
y A-20K basados en los A-20G y A-20H pero con proas transparentes sin bastidores. 


Especificaciones: 
bombardero de ataque triplaza 
Douglas A-20G Havoc 
Envergadura: 18,69 m 
Longitud: 14,63 m 

Planta motriz: dos Wright 
R-2600-23 de 1 600 hp 
Armamento: cuatro cañones de 
20 mm y dos ametralladoras de 
12 mm o bien seis de 12,7 mm 
en la proa, dos o tres armas de 
12,7 mm en posiciones dorsal y 
ventral, 1814 kg de bombas 
Peso máximo en despegue: 12 238 kg 
Velocidad máxima: 339 millas/h 
Alcance operacional: 1 090 millas 
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El A-26, último y más logrado de los bombarderos de ataque de la USAAF durante la 
Segunda Guerra Mundial, se originó a partir de un requerimiento de 1940 para un 
bombardero ligero de altas prestaciones que poseyera un potente armamento defensivo y 
fuera capaz de efectuar tanto ataques rápidos a baja cota como bombardeo de precisión a 
altitudes medias. El diseño era conceptualmente similar al del A-20 y el prototipo XB-26 
voló por primera vez en julio de 1942. Enseguida se le unieron otros prototipos de caza 
nocturna y ataque pesado. Este último fue el seleccionado para la producción con el cañón 
proel de 75 mm sustituido por seis ametralladoras pesadas, entrando en servicio a finales 
de 1944 con la denominación de A-26B. La producción totalizó 1 355 ejemplares. El A-26C 
fue la versión de bombardeo, de la que se entregaron 1 091 ejemplares. 


Especificaciones: bombardero 
de ataque triplaza Douglas A-26B Invader 
Envergadura: 21,35 m 

Longitud: 15,47 m 

Planta motriz: dos Pratt € 

Whitney R-2800-27/79 de 2 000 hp 
Armamento: 16 ametralladoras 

fijas de 12,7 mm y cuatro en r a 
barbetas dorsal y ventral, además == 
de 1 814 kg de bombas llevadas 
internamente y 907 kg de bombas 

u ocho cohetes de 127 mm o 16 

de 76 mm bajo las alas 

Peso máximo en despegue: 15 880 kg 
Velocidad máxima: 355 millas/h 
Alcance operacional: 1 800 millas 


Bombarderos y aviones de ataque estadounidenses de la ll GM 


El Marauder, que causó problemas iniciales debido a su 
alta carga alar y el tren de aterrizaje triciclo, se convirtió 
en un importante bombardero medio que combatió 
ampliamente en Europa y en el Mediterráneo. Durante el 
desembarco de Normandía desempeñó un papel muy 
activo, aplastando las defensas alemanas para permitir 
que la fuerza de invasión desembarcara con seguridad. 


Douglas B-23 Dragon 


| Douglas B-18 Bolo 639 


El B-23 fue, en esencia, una versión refinada del B-18, desarrollado a través del propuesto 
B-22 con un fuselaje más aerodinámico, una unidad de cola considerablemente ampliada, 
motores más potentes montados en las alas de un transporte de pasajeros DC-3 y, por 
primera vez en un bombardero norteamericano, una posición defensiva en la cola con una 
sola arma de 12,7 mm para complementar las armas defensivas de menor calibre de la 
proa, en posición ventral y dorsal, De forma inusual, se ordenó su puesta en producción 
“directamente desde el tablero de dibujo” al rectificarse a finales de 1938 un contrato de 
B-18A, de los que los últimos 32 se completarian como B-23. El primero de ellos voló en 
julio de 1939 y el tipo sirvió como bombardero de patrulla costera en el Pacífico antes de 
ser relegado a tareas de entrenamiento en 1942, Doce fueron convertidos en UC-67 como 
transportes y remolcadores de blancos. 


El Bolo fue desarrollado en 1935 para cumplir un requerimiento del Ejército de EE UU que 
deseaba adquirir un bombardero sustituto del Martin B-10. Impulsado por dos motores 
radiales R-1820-45 de 930 hp, el prototipo DB-1 utilizaba planta motriz, alas y unidad de 
cola del transporte de pasajeros DC-2 junto con un fuselaje más amplio de nuevo diseño 
dotado con ametralladoras simples en posiciones de proa, dorsal y ventral. Se ordenó su 
puesta en producción como B-18 (134 construidos), llevando una carga bélica de 2 948 kg 
de bombas. Les siguieron 217 B-18A con mayor potencia, una proa muy acristalada y 
puntiaguda y la posición dorsal revisada, Canadá adquirió 20 como Digby Mk |. En 1942 
muchos fueron modificados como transportes, mientras que 124 fueron modificados 
como aviones antisubmarinos, yendo a parar dos de ellos a Brasil como B-18C y 
quedándose el resto en EE UU como B-18D, 


Especificaciones: 
bombardero medio de cuatro/ 
cinco plazas Douglas B-23 Dragon 
Envergadura: 28,04 m 
Longitud: 17,78 m 

Planta motriz: dos Wright 
R-2600-3 de 1 600 hp. 
Armamento: una ametralladora 
de 12,7 mm y tres de 7,62 mm, 
además de 1 996 kg de bombas 
Peso máximo en despegue: 


Especificaciones: 
bombardero medio de seis plazas 
Douglas B-18A Bolo 
Envergadura: 27,28 m 
Longitud: 17,62 m 

Planta motriz: dos Wright 
R-1820-53 de 1 000 hp 
Armamento: tres ametralladoras 
de 7,62 mm en posiciones proel, 
dorsal y ventral, además de 
instalación interna para llevar 


2 948 kg de bombas 13 835 kg 
Peso máximo en despegue: 12 552 kg Velocidad máxima: 282 millas/h 
Velocidad máxima: 215 millas/h a 12 000 pies 


Alcance operacional: 900 millas Alcance operacional: 1 445 millas 
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Lockheed A-28 y A-29 Hudson 


El Lockheed 14 Super Electra constituyó la base del bombardero de patrulla 

costera Hudson, producido para cumplir los requerimientos británicos. Tras su venta 
directa a la RAF, el Hudson fue incluido en los acuerdos de Préstamo y Arriendo. Luego, 
como primer paso, la USAAF adquirió 52 A-28, básicamente similares al Hudson Mk | con 
motores radiales Pratt & Whitney R-1830-45, para luego ser cedidos a Gran Bretaña. Les 
seguirían 450 A-28A con interiores convertibles para transporte de tropas que también 
pasaron a los británicos. Más tarde se cambió la línea de montaje al A-29 con motores 
Wright y 416 A-29 y 384 A-29A, con interior convertible, pasaron igualmente a manos 
británicas. Los modelos específicamente norteamericanos fueron los AT-18, versión del A- 
29A con torreta dorsal para entrenamiento de artilleros, y los AT-18B para entrenamiento 
de navegantes (217 y 83 construidos, respectivamente) 


Especificaciones: avión de patrulla 
marítima y bombardero de ataque 
ligero cuatriplaza Lockheed A-29 
Envergadura: 19,96 m 
Longitud: 13,51 m 

Planta motriz: dos Wright 
R-1820-87 de 1 200 hp 
Armamento: cinco 
ametralladoras de 7,62 mm en 
posiciones dorsal, ventral y fija en 
la proa, además de 726 kg de 
bombas bajo las alas 

Peso máximo en despegue: 9 526 kg 
Velocidad máxima: 253 millas/h 
Alcance operacional: 1 550 millas 


Ordenado “directamente desde el tablero de dibujo al servicio activo” en setiembre de 
1939 para que comenzara a actuar en 1941, el B-25 demostró ser un excelente 
bombardero medio táctico. El primer prototipo NA-40 voló en enero de 1939 y fue seguido 
por 24 B-25 utilizados fundamentalmente para su evaluación, La primera versión 
auténticamente operacional fue el B-25A, del que se construyeron 40, La producción 
cambiaría luego con rapidez a distintos modelos tales como el B-25B (119 construidos con 
torretas dorsal y ventral, pero sin artillero de cola), B-25C (1 619 con motores diferentes y 
soportes externos para bombas), el básicamente similar B-25D (2 290), B-25G (405 con un 
cañón de 75 mm en la proa), B-25H (1 000 con armamento revisado y sin torreta dorsal), y 
B-25J (4 318 con mayor carga bélica y, en los últimos modelos, proa sólida con ocho 


ametralladoras). | 


Especificaciones: bombardero medio 

de cinco plazas North American B-25H Mitchell 
Envergadura: 20,60 m 

Longitud: 15,54 m 

Planta motriz: dos Wright 
R-2600-17 de 1 700 hp 
Armamento: un cañón de 75 mm 
y 14 ametralladoras de 12,7 mm 
en posiciones dorsal, de combés 
y de cola, además de bombas o 
un torpedo de 907 kg en bodega 
interior 

Peso máximo en despegue: 16351 kg 
Velocidad máxima: 275 millas/h 
Alcance operacional: 1 350 millas 


North American A-36 Invader 643 


Vultee A-35 Vengeance 


Et 


A pesar de ser muy poco conocido, el A-36 fue de hecho la primera versión del famoso 
P-51 Mustang en entrar en servicio con la USAAF. Desarrollado bajo la designación de la 
compañía NA-97 como una variante del tipo básico P-51 (el equivalente en la USAAF al 
Mustang Mk IA de la RAF) con un armamento de seis ametralladoras montadas en las 
alas en lugar de los cuatro cañones de 20 mm, el modelo de producción en serie A-36A 
estaba destinado al ataque al suelo y al bombardeo en picado, para el que contaba con 
dos soportes subalares y, únicamente en las versiones Mustang, frenos de picado de 
acionamiento hidráulico en extradós e intradós. El primer ejemplar voló en setiembre 

de 1942 y la producción de los únicos 500 ejemplares se completó en marzo de 1943. 
El A-36A recibió su bautismo de fuego en las invasiones de Sicilia e Italia, en julio 

y setiembre de 1943 respectivamente. 


Especificaciones: caza de 
ataque al suelo y bombardero en 
picado monoplaza North American 
A-36A Invader 

Envergadura: 11,34 m 
Longitud: 9,83 m 

Planta motriz: un Allison 
V-1710-87 de 1325 hp 
Armamento: seis ametralladoras 
de 12,7 mm y dos bombas de 
227 kg bajo las alas =s 
Peso máximo en despegue: 4 536 kg H 
Velocidad máxima: 310 millas/h 

a 10 000 pies 

Alcance operacional: 550 millas 


5 
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En 1940 Gran Bretaña adquirió en EE UU el Vultee V-72, que tuvo un limitado servicio 
como bombardero en picado Vengeance Mk |. Tras la implantación del acuerdo del 
Préstamo y Arriendo en marzo de 1941, el tipo fue denominado A-31 para su adquisición, 
aunque los 243 recobrados por la USAAF fueron denominados en realidad V-72, ya que el 
avión no había sido clasificado para servir con las fuerzas armadas de EE UU. Se utilizaron 
por tanto seis V-72 para su evaluación y desarrollo (un XA-31A/B y cinco YA-31C), proceso 
que llevaría al A-35. La USAAF recibió así 100 ejemplares de un Vengeance Mk | mejorado 
como A-35 con motor R-2600-19 de 1 600 hp, de los que 99 fueron redenominados A-35A 
al instalárseles cuatro ametralladoras de 12,7 mm en las alas. Les siguieron 831 A-35B 
con armamento incrementado y motor más potente. La USAAF nunca utilizó el A-35 en las 
misiones para las que fue diseñado y fue asignado a tareas secundarias. 


Especificaciones: 
bombardero en picado biplaza 
Vultee A-35B Vengeance 
Envergadura: 14,63 m 
Longitud: 12,11 m 

Planta motriz: un Wright 
R-2600-13 de 1 700 hp 
Armamento: siete ametralladoras 
de 12,7 mm (seis fijas en las alas 
y una en la parte trasera de la 
cabina) 907 kg de bombas 

Peso máximo en despegue: 7 440 kg 
Velocidad máxima: 279 millas/h 
a 13 500 pies 

Alcance operacional: 2 300 millas 


El Convair F-106 Delta Dart 
ha sido durante 30 años 

y hasta fecha muy reciente 
el guardián de EE UU, 
afrontando la amenaza de 
los bombarderos con una 
potente combinación de 
excelentes prestaciones en 
trepada y velocidad y misiles 
de cabeza nuclear. “Nemo” 
Niemotka, antiguo piloto de 
la Guardia Nacional Aérea de 
Nueva Jersey, nos describe 
lo que sintio al volar y 
combatir en el “Seis”. 


66 
í En ocasiones, todo pa- 


rece juntarse para que pases toda 
tu carrera de vuelo en un solo 
avión. Eso es lo que me pasó a 
mí. Volé en el F-102, pero aquello 
fue momentáneo. El F-106 fue mi 
primer y único caza operacional 
durante todo el tiempo que estuve 
en la fuerza aérea. 

"Comencé a volarlos cuando 
era un joven subteniente allá por 
1970. El 2 de agosto de 1978, un 
día muy triste para mí personal- 
mente, volé el último hasta Palm- 
dale para que fuera dado de baja 
y luego, sólo unos pocos meses 
después yo mismo me retiré. 


Combate aereo 


Siempre se ama aquello que mejor 
se conoce y el F-106 era algo que 
yo conoci profundamente. Fue 
como estar junto a una sola mujer 
toda tu vida. Un matrimonio real- 
mente feliz. 

"Quizás lo que realmente des- 
criba al 106 sea que era un avión 
que se adelantaba a su tiempo 
cuando fue diseñado. Con la ex- 
cepción del SR-71, fue el último 
avión en el que pudimos permitir- 
nos construir cualquier cosa en su 
interior sin ningún tipo de com- 
promiso. 

"El AWCS era un sistema de 
blanco móvil, que eliminaba el em- 


e EN A (NE 
| Los viejos guerreros 


pastamiento terrestre de la señal 
y tenía un telémetro infrarrojo 
que utilizaba la potencia de la se- 
ñal calorífica para calcular la dis- 
tancia al blanco. Podíamos obte- 
ner contactos sólidos reales a 30 
o 40 millas con aquel sistema y a 
mucha mayor distancia de la que 
podíamos disparar un misil. 


n guardia: e 
fue la espina dorsal del Mando de 
Defensa Aérea durante muchos años. 


La vista frontal del F-106 evidencia 
la característica sección triangular 
del fuselaje y su limpia ala. 

El avión está dotado con paracaídas 
de frenado y aerofreno de pétalos 
en la base de la deriva. 


”Al ser interceptadores puros, 
solíamos despegar con rapidez 
ante cualquier tipo de contacto. 
Los más regulares eran los Bear, 
que transitaban por la costa Este 
en su camino a y desde Cuba. 
Cada uno de nosotros tuvo que 
enfrentarse con los Bear una me- 
dia docena de veces. Básicamen- 


Combate aéreo 


CABINA REABASTECIMIENTO 
El proyecto “Dart EN VUELO 

Board" de 1963 El alcance limitado del 
introducía medidas de F-106 fue ampliado en 
seguridad para el 1965 con la adición de 
piloto que incluían un tanques externos y 
asiento de eyección capacidad de 
supersónico y una reabasiecimiento en 
cubierta térmica. vuelo. El receptáculo 


aparecia como una 
muesca en la espina 
dorsal. 


BODEGA DE ARMAS 
La larga bodega tenía 
portalones divididos : 
que se abrían en toda Y 
su longitud, Los , 
misiles iban 
montados en raíles 
que se arriaban antes 
del disparo. 


Convair F-106A Delta Dart: 
El “Cadillac de los cazas” 


El F-106, guardián de EE UU, fue un interceptador puro y 
sus diseñadores no intentaron de ninguna manera 
incorporar el más minimo vestigio de capacidad de ataque 
al suelo. Es más, hasta que se le instaló un contenedor de 
cañones el “Seis” no pudo considerar como presas a los 
cazas enemigos. Rápido y mortífero, el elegante Dart 
sobrevivió a sus contemporáneos y se convirtió en una 
leyenda en la USAF. 


PARABRISAS RASTREADOR 

El anguioso INFRARROJO 

parabrisas tenía El proyecto “Wild Goose” 
una delgada de 1960 añadía una 
plancha oscura que esfera de búsqueda/ 

jo dividía en dos seguimiento por infrarrojos 
lados para evitar en la parte delantera 


el deslumbramiento. superior del fuselaje. 


MISIL GENIE SISTEMAS DE ARMAS 


MISIL FALCON En el centro de la parte El sistema de control de 

Las principales armas trasera de la bodega de armas y del avión Hughes 

del F-106 eran los armas se encontraba el MA-1 era un gran 

cuatro Hughes Falcon. punto de anclaje para un conjunto de cajas negras 

Llevaba una pareja de AIR-2A Genie, un cohete enlazadas a las estaciones 

AIM-4F de guía por no guiado con cabeza de de radar terrestre y que 

radar y otros dos combate nuclear de 1,5 dirigían automáticamente 

AIM-4G buscadores kilotones, diseñada para al “Seis” hasta las 

por infrarrojos. explosionar en el centro cercanías de su objetivo. 
de las formaciones de Luego, el F-106 

1296 bombarderos. continuaba el ataque con 


su radar de a bordo. 


El Dardo nuclear 


Izquierda: La esbelta planta alar del 
“Seis” era una delta casi perfecta con 
60 grados de flecha en el borde de 
ataque y ángulo muy leve en el de fuga. 
Una combadura pronunciada en el 

borde de fuga ayudaba significativamente 
a mejorar las actuaciones a baja 
velocidad. El control lo suministraban 
los elevones, de tipo escindido, del 
borde de fuga. 


Derecha: Una pareja de Delta Dart abre 
sus paracaídas de frenado al so de 
una misión de entrenamiento. 
formación operacional normalizada era 
la pareja y el procedimiento habitual el 
despegue en alerta para interceptar 
bombarderos u objetivos no 
identificados en el radar. 


UNIDAD 

Estos F-106 llevan las 
insignias del 119.2 
Escuadrón de Caza de 
Interceptación del 
177.” Grupo de Caza 
de Interceptación de 
la Guardia Nacional 
Aérea de Nueva 
Jersey. Con base en 
Atlantic City, fueron 
los últimos en volar 


gando atiborrados desde Cuba, 
quizás para vigilar a nuestros bu- 
ques. A veces se les permitía 
acercarse mucho a la costa, mien- 
tras que en otras los interceptá- 
bamos a 300 millas. La idea era 
que supieran que podíamos inter- 
ceptarlos cuando quisiéramos, de- 
mostrarles que éramos capaces 
de interceptarles sin tener en cuen- 
ta dónde estaban. Muchos de ellos 
eran plataformas de reconocimien- 
to «Bear-C» o «Bear-D». 


veces nos enviaban un par de MiG 
para causar problemas y jugar un 
poco con nosotros. Una vez, du- 
rante una noche, estuve a punto 
de dispararle a uno. Lo vi a unas 
tres millas de distancia con su 
posquemador encendido. Nunca 
vi ninguno durante el día aunque 
tuve un par de alertas por 
radar.” 


Velocidad ascensional 
“Estacionados en el sur, nos vi- 
mos obligados con frecuencia a 


COMBUSTIBLE 


Un tanque delantero de 909 I, 
otro en el frontal del ala (1 132 
I) y tres tanques en la trasera 


y el Delta Dart. 
Í 
| PRESTACIONES 
b En consonancia con 
d Eiss . s ; ; 
| iriterceptaatóni sal te, nos limitábamos a volar junto Regularmente, solían desafiar despegar para interceptar contra- 
“Seis” era rápido yde a ellos, explicando al control del a nuestras defensas en el sur al  bandistas y traficantes de drogas. 
| Veloz Wepeda, Su radar terrestre lo que hacían y avanzar a lo largo del paralelo 24 Era como si se les viniera el in- 
a excedía de Mach 2, manteniéndole informado de cual- entre Cuba y Florida. Cuando Ni- — fierno encima cuando veían que un 
pues reli su hi quier cambio de rumbo, velocidad xon era presidente y solía viajar reactor los interceptaba. No era 
a dr y altitud. muy a menudo a Miami, teníamos muy difícil obligarlos a aterrizar 
] pies por minuto. "Más tarde los cogías despe- que volar en CAP a su llegada. A después de una pasada. 


"También solíamos despegar 
en busca de OVNI, aunque a mí 
personalmente no me ocurrió. Un 
par de compañeros de mi escua- 
drón despegaron de emergencia 
en busca de un Objeto Volante No 
Identificado sobre Fort Lauder- 
dale. Cuando llegaron allí, ya no 
había nada que ver. Se habían pro- 
ducido informes en firme —luces 
muy poco corrientes en el cielo— 
pero nunca encontramos nada en 
el radar ni en el infrarrojo. 

”Sin embargo, era la misión del 


PLANTA MOTRIZ 

El turborreactor con 
posquemador Pratt & Whitney 
J75-P-17 producía un empuje 


alar (1 178, 1 105 y 795 I 
respectivamente) daban al 
F-106 una capacidad interna 
total de 10 329 litros. 


de 11 113 kg. Podía arrancarse 
utilizando el aire comprimido 
almacenado en el avión, lo que 
permitía su operación en 
aeródromos dispersos. 


g) DIFUSORES 
CANON DE ADMISIÓN 
El carenaje instalado Sobresalían se 
debajo de algunos ostentosamente + 
“Seis” modificados del fuselaje para TANQUES A 
alojaba un único evitar la capa de SUBALARES Ta 


cañón M61A1 Vulcan. 
Asimismo llevaba 650 
proyectiles de 20 mm 
como munición. 


Los delgados tanques Si 
de combustible 

supersónicos externos 

tenían un aforo individual 

de 1 363 I. Era raro ver 

a un F-106 sin ellos. 1297 


aire límite y tenían 
rampas asistidas 
para mejorar su 
eficacia supersónica. 


avión y nuestro trabajo: despegar 
en alerta al producirse cualquier 
contacto. Debíamos despegar y 
colocarnos a su altitud en el me- 
nor tiempo posible. El F-106 tenía 
una excelente velocidad ascensio- 
nal, casi 40 000 pies por minuto, 
así como una velocidad máxima de 
1 500 millas/h y un techo de casi 
60 000 pies. 

”No había sido construido para 
el combate con otro caza. Allí 
donde iba a combatir, no estaba 
previsto que hubiera demasiados 
cazas enemigos. Sin embargo, era 
curioso que con su ala, su enorme 
ala en delta, virara tan excelen- 
temente en aquellas misiones. 

"Puesto que se suponía que era 
un interceptador, no un caza de 
combate, su armamento estaba 
compuesto exclusivamente por 
misiles. Llevábamos cuatro AIM- 
4 Falcon, dos de ellos del tipo G 
buscadores por infrarrojo y otros 
del tipo F buscadores por radar. 
No eran tan sofisticados como los 
de la última generación. Los mi- 
siles guiados por radar no tenían 
capacidad «dispara y olvídate». 
Debías de mantenerte centrado 


sobre el objetivo durante todo el 
tiempo que el misil estuviera ras- 
treándolo. Además, no podías dis- 
parar un 4G mientras un 4F es- 
tuviera en el aire, ya que el infra- 
rrojo se acerrojaría en las emisio- 
nes caloríficas del primer misil en 
lugar de sobre el avión enemigo. 
La secuencia habitual era disparar 
en primer lugar un misil busca- 
dor por calor y luego el misil guia- 
do por radar. 

"También podíamos llevar un 
solo misil AIR-2 Genie. Era una 
bestia muy diferente. En térmi- 
nos estratégicos, en los años se- 
senta esperábamos el ataque de 
formaciones de bombarderos y 
por ello se desarrolló el Genie, 
que disponía de una cabeza de 
combate de «uno punto cinco» ki- 
lotones, destinada a destruir más 
de un bombardero de una vez. El 
estallido era posiblemente sufi- 
ciente como para destruir con la 
onda expansiva a cualquier avión 
que estuviese en un radio de una 
milla de la explosión. Además la 
onda de choque probablemente 
hubiera averiado a cualquiera que 
estuviese en un radio de cinco mi- 


Derecha: En total se construyeron 267 F-106A 
y 63 F-106B para la Fuerza Aérea de EE UU. 


El Delta Dart disfrutó de su apogeo a 


comienzos de los sesenta, fecha en la que 


equipaba a más de la mitad de los 


escuadrones del Mando de Defensa Aérea. 


llas. Desde luego, nadie lo com- 
probó nunca, de modo que sólo 
son estimaciones. ” 


Genie 

“Para mantener la aerodinámi- 
ca del avión lo mejor posible, los 
misiles —los AIM-4 y el Genie— 
se llevaban internamente, algo 
casi impensable en la actualidad. 
Los misiles se llevaban en una bo- 
dega que corría desde la parte in- 
ferior de la cabina hasta justo de- 
trás de las raíces alares. Los 
AIM-4 iban montados en raíles 
que se podían bajar y al Genie 
simplemente había que dejarlo 
caer. Había un cable de mando 
instalado en él y cuando se aca- 
baba todo su recorrido, el misil se 
disparaba. 

”El Genie no disponía de ningún 
sistema de guiado. Era más un co- 
hete que un misil guiado. El sis- 
tema de ordenador en tierra y el 
ordenador de guía de a bordo po- 
dían funcionar conjuntamente para 
darte una solución, un punto en el 
espacio en el que debías disparar 
el misil de modo que cuando lle- 
gabas, tu blanco estuviera ocu- 


pando aquel espacio, como si le 
dispararas con una escopeta a un 
pájaro. No obstante, debido a su 
radio letal, el disparo no tenía por 
qué ser preciso. 

"Cuando demostramos que el 
F-106 podía ser un avión de com- 
bate aéreo competente, dio la 
coincidencia de que el Genie co- 
menzaba a estar obsoleto. Esto 
ocurrió ya muy avanzada su ca- 
rrera, a comienzos de los ochen- 
ta. Entonces comenzamos a pro- 
bar módulos de cañones y el 
M61A1 Vulcan de 20 mm susti- 
tuyó al Genie en la parte popel de 
la bodega de armas; aquello cam- 
bió las capacidades del avión por 
completo, convirtiéndolo de un in- 
terceptador puro en un caza de 
superioridad aérea. 

”En realidad nunca llegué a te- 
ner la oportunidad de comprobar- 
lo con un MiG. Lo más cerca que 
estuve de uno fue a tres millas de 
distancia y de noche. 

”Sin embargo, en las simulacio; 
nes de combate disimilar, sabes 
de tus prestaciones contra uno de 
nuestros aviones que ha estado 
realmente en combate aire-aire 


. y - 
Interceptación con Genie Formación de bombarderos 
enemigos 
“Utilizar el Genie era como matar una mosca con un martillo.” 
El Hughes AIR-2A Genie era un misil no guiado con una cabeza 
de combate nuclear de 1,5 kilotones. Tenía un radio letal de una 
milla sólo por su explosión, mientras que en cinco millas la onda 
de choque podía averiar cualquier bombardero enemigo. El 
pulso electromagnético podía destruir el equipo electrónico a 


una distancia aún mayor. Tenías que escapar muy rápidamente 4 El AIR-2A Genie 
ya que el misil tenía un alcance máximo de tan sólo seis millas. alcanza Mach 3 en 
Obviamente, el arma podía acabar con más de un bombardero su ruta de 10 000 
enemigo a la vez, lo que la convertía probablemente en "el millas hasta el 
arma más mortífera que jamás haya llevado un interceptador”. blanco. 


3 El F-106 efectúa su ataque. 
Dispara el Genie delante del 
enemigo y lo prepara 
para explosionar en 
medio de la formación 
enemiga. El ordenador 
de a bordo calcula el 
ángulo y la distancia 
requeridos. 


Las ondas de choque 
son activas hasta una 
-distancia de cinco 
millas y causan fallos 
estructurales en los 
bombarderos. 


2 A aproximadamente 
30 millas ei ordenador 
de a bordo se hace 
cargo del F-106 y 
maniobra el avión 
hacia la posición 
correcta de ataque. 


El potente pulso 
electromagnético 
también causa daño al 


1 El interceptador F-106 equipo electrónico. 


es guiado por el radar 
terrestre hasta una 
posición frontal y 
lateral de los 
bombarderos 
enemigos, 


6 El F-106 efectúa 
un escape a gran 
velocidad del área de 
la explosión nuclear. 
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Combate aéreo 


y lo que serías capaz de hacer. 

"El F-4 tenía un sistema de ar- 
mamento mejor y mejor ordena- 
dor que el nuestro, pero afirmo 
rotundamente que podía derrotar- 
lo. De hecho, en muchas ocasio- 
nes era agradablemente fácil. In- 
cluso creo que sería capaz de de- 
rribar a un F-15 si el piloto fuera 
menos experto que yo. Su supe- 
rioridad real descansa en su ar- 
mamento y sus sistemas de adqui- 
sición de blancos, no en las ca- 
pacidades del avión y en sus pres- 
taciones. Dadme lo que tienen en 
esas dos áreas —Sparrow, Side- 
winder y Phoenix por un lado y los 
sistemas de control de armas y 


> 


puntería— y creo que se verá lo 
que digo.” 


La “botella de Cocacola” 

“Si recordamos que el F-106 
fue optimizado para prestaciones 
en línea recta, resulta chocante 
pensar que el avión pueda ser 
además tan maniobrable. Su di- 
seño, apodado la «botella de Co- 
cacola» y, en términos científicos, 
conformado de acuerdo con la 
«regla de área» se desarrolló para 
dotarlo de excelentes prestacio- 
nes aerodinámicas en la zona tran- 
sónica y permitirle la transición a 
través de la barrera del sonido tan 
fácilmente como fuera posible. 


La Guardia Aérea Nacional recibió sus primeros Delta Dart 
en 1972 y a los dos años contaba con seis escuadrones 
equipados con el F-106. El Dart ha sido sustituido 
paulatinamente, siendo la primera en cambiarlos por los 
F-4 la Guardia Aérea de California, mientras que las 
últimas han sido Nueva Jersey y Montana, que recibieron 


F-16 en 1988. 


Era un avión duro y resistente, 
capaz de soportar misiones exi- 
gentes. Podía superar el bataneo 
y las turbulencias sin demasiados 
problemas y darte una buena ca- 
balgada. 

"Incluso a pesar de su tamaño 
—21,3 m de longitud y 20 tone- 
ladas de peso— era muy liviano y 
sensible a los mandos. Hacía to- 
neles con gran rapidez y siempre 
bajo control. Todo ello se debía al 
tamaño de su ala y al de sus su- 
perficies de control. 

"Naturalmente, incluso des- 
pués del cambio de los Genie por 
el módulo de cañones, siempre lo 
empleamos en misiones de inter- 


ceptación. De modo que desarro- 
llamos nuevos procedimientos de 
ataque hacia el final de la vida ope- 
rativa del F-106, utilizando aque- 
llos anticuados ordenadores. 

"La distancia de combate del 
cañón normalmente es de 1 500 
pies, poco más de un cuarto de 
milla. No es demasiado para la ve- 
locidad de que hablamos, a menos 
que llegues desde popa, puesto 
que el enemigo dispone de caño- 
nes de 23 mm mayores. 

"De esta forma, desde cual- 
quier lugar de popa, nuestro al- 
cance eficaz sería algo menor que 
el suyo. Tenemos que llegar a un 
compromiso, quizás apuntar late- 
ralmente y dejar que el ordenador 
indique una solución de tiro que te 
diga cuándo comenzar a disparar 
de modo que el avión enemigo 
vuele directamente hacia tu cono 
de tiro. Naturalmente, los cazas 
no vuelan con un rumbo regular: 
pueden maniobrar de cualquier 
manera.” 


Campo de desarrollo 

“Realmente disfrutaba volán- 
dolo, era un avión fantástico. Sólo 
tuve problemas en un par de oca- 
siones. À primera vista, puede 
pensarse que tenía problemas de 
visibilidad. La visión directamente 
frontal quedaba parcialmente os- 
curecida por la pantalla del radar 
que se encontraba directamente 
delante del piloto. Sin embargo, 
te habituabas a ella y eso signifi- 
caba que la usabas para mirar di- 
rectamente fuera del avión, justo 
hacia delante. No tenías que mirar 
hacia abajo para nada. 


Ea 


1 Tubo pitot 

2 Radomo 

3 Explorador del radar 

4 Antena ILS 

5 Radar Sistema de 
Armas Hughes MA-1 

6 Antena TACAN 

7 Transmisor de ángulo 
de ataque 


delta y la ausencia de 


uno de los aviones más 
elegantes de la USAF. 


10 Parabrisas en cuchillo 
11 Reverso tablero 


Su esbelto fuselaje, el ala en 


soportes de armas subalares 
hicieron que el “Seis” fuera 


Corte esquemático del Convair F-106 Delta Dart 


8 Estantes electrónica 


Sistema de Armas 
MA-1 


9 Detector infrarrojo 


escamoteable 


instrumentos y panel 
separación visión 


13 Palanca mando 

14 Pedales timón 

15 Mamparo frontal 
presión cabina 


12 Suelta manual externa 
cubierta 


19 20 Conversor oxígeno 

líquido 

21 Panel consola lateral 

22 Palanca gases motor 

23 Mamparo presión 
trasero cabina 

24 Asiento eyectable 

25 Visor óptico puntería 

26 Cubierta cabina 
abisagrada hacia 
arriba 


16 Bodega alojamiento 
aterrizador delantero 

17 Panel relés eléctricos 

18 Punto recarga 
oxígeno 

19 Antena UHF 


” Asimismo, hasta 1974 tuvimos 
problemas con el diseño de la ca- 
bina. La versión original tenía una 
gran barra justo encima de ella en 
toda su longitud y restringía bas- 
tante la visibilidad. Fue sustituida 
por una cúpula de burbuja. Ade- 
más, como el avión ela tan ma- 
niobrable, las restricciones en la 
visibilidad no nos preocupaban de- 
masiado. 

”Se podía haber hecho con ellos 
cualquier cosa y lo dijimos así jus- 
to cuando los dieron de baja. Nun- 
ca se les montó nada en el exte- 
rior, excepto los tanques auxilia- 
res, de forma que todavía había 
margen para un montón de desa- 
rrollo. 

”Pero era viejo, y tratar de 
mantenerlo tecnológicamente al 
día, incluso aunque se hubiesen 
encontrado repuestos, era cada 
vez más caro y más difícil. Así y 
todo, todavía hubiesen podido 
continuar volando, incluso mejor 
que muchos otros...” 


27 Válvula seguridad 
sobrepresionización 

28 Actuador hidráulico y 
bisagra cúpula cabina 

29 Estantes aviónica 

30 Bodega inferior aviónica 

31 Conexión potencia en tierra 

32 Antena Doppler 

33 Martinete neumático 
portalón bodega armas 

34 Portalón doble sección 
bodega armas 


35 Misiles aire-aire (2) de guía 
radar semiactiva AIM-4F 
Super Falcon 

36 Paleta y raíles lanzamiento 
delanteros 

37 Varillaje accionamiento 
paleta lanzamiento 

38 Bombas combustible 

39 Tanque delantero 

40 Difusor admisión estribor 

41 Martinete neumático paleta 
armas delantera 


42 Conducto toma aire 
intercambiador térmico 

43 Placa de separación capa 
límite 

44 Rampa portalón difusor 
admisión área variable 

45 Ranuras purga aire 

46 Difusor admisión babor 

47 Conexión repostaje sistema 
presionización 

48 Equipo sistema aire 
acondicionado 


49 Depósito fluido sistema 
desgelamiento 

50 Conducto escape 
intercambiador térmico 

51 Receptáculo 
reaprovisionamiento vuelo 

52 Bombonas sistema 
neumático 

53 Tolva munición 20 mm 

54 Grupo cañón M61A1 
Vulcan ventral 

55 Raíles lanzamiento misiles 

56 Misiles aire-aire (2) guía 
infrarroja AIM-4G Super 
Falcon 
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57 Turbina eólica emergencia 

58 Martinetes hidráulicos 
rampas traseras misiles 

59 Acumuladores hidráulicos 

60 Depósitos fluido hidráulico 

61 Alojamiento aterrizador 

62 Conducto aire bifurcado 

63 Tanque externo 

64 Tanques integrados 

65 Purga aire motor sistema 
aire acondicionado 

66 Radiador aire 

67 Purga aire refrigeración 


68 Motor Pratt & Whitney J75- 


P-17 con posquemador 
69 Caja transferencia 
accesorios motor 
70 Tanque aceite motor 
71 Conducto refrigeración aire 
72 Purga aire motor 
73 Aislamiento tobera escape 


El Dardo Nuclear 


El Proyecto “Seistiros” reconocía tardíamente 
la inadecuación del Dart para el combate 
evolucionante, equipándole con un cañón 
rotativo MG1A1 de seis tubos de 20 mm en 
sustitución del misil Genie. En los laterales 
de la bodega aún llevaba cuatro misiles 
AIM-4 Falcon como los de la fotografía, 

de guía infrarroja en este caso. 


74 Elevones estribor 

75 Luces navegación estribor 

76 Sensores sistema 
sensación artificial mandos 

77 Unidades sintonía antenas 

78 Actuador hidráulico timón 

79 Antena identificación 
aire-aire 

80 Carenado antena marginal 
deriva 

81 Antena UHF/TACAN 

82 Luz navegación 

83 Timón 

84 Alojamiento paracaídas 
frenado 

85 Portalones paracaídas/ 
aerofrenos pétalos 

86 Martinete hidráulico 
aerofrenos 

87 Tobera escape divergente 

88 Difusor escape área 
variable 


89 Actuadores difusor 
90 Conducto posquemador 
91 Gancho parada emergencia 
92 Antena enlace datos 
93 Actuador hidráulico elevón 
94 Elevón babor 
95 Elevón externo babor 
96 Luz navegación babor 
97 Actuador elevón externo 
98 Tanque transferencia 

combustible 
99 Tanques integrales plano 
babor 

100 Borde ataque alabeado 

101 Ranura borde ataque 

102 Tanque externo 

103 Soporte tanque 

104 Bodega aterrizador 

105 Martinete hidráulico 

retracción 

106 Luz aterrizaje 

107 Grupo tanques delanteros 

plano 
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Operaciones civiles 


n el período inmediatamente después de 

la Segunda Guerra Mundial, Gran Bretaña 
construyó dos gigantescos aviones de trans- 
porte, el Brabazon y el hidroavión de canoa 
Princess. Ambos demostraron ser un autén- 
tico derroche de dinero, con un único resul- 
tado: una enorme pila de chatarra. De hecho, 
ambos eran excelentes diseños, y lo único 
erróneo fue que tardaron tanto en ser cons- 
truidos que nacieron ya en un mundo en el que 
Boeing ya fabricaba el 707. Además, y aunque 
en el resto de los países los fabricantes de 
aviones construían aquellos productos que los 
clientes querían usar, en Gran Bretaña existía 
la extraña idea de que el cliente había de ser 
un ministerio gubernamental. Así fue posible 
que los verdaderos clientes —en este caso 
el monopolio estatal de transporte aéreo, 
BOAC— no mostraran el más mínimo interés. 
Mientras que el Brabazon fue el primero de 
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Una corona efímera 


los transportes civiles planificado por el co- 
mité de guerra encabezado por lord Brabazon, 
el Princess simplemente “sucedió”. Ya en 
1937, Saunders-Roe Ltd, de East Cowes, en 
la isla de Wight, había planeado un hidroavión 
gigante de transporte, y para probar el diseño 
construyó una versión reducida denominada 
Saro 37 Shrimp, que voló en 1940. Tres años 
después, el diseño se había convertido en un 
“100 asientos” propulsado por seis motores 
de émbolos Centaurus o Eagle de 3 000 hp 
cada uno, pero justo en el momento en el que 
las turbinas de gas comenzaban a aparecer en 
el horizonte. En 1945 el diseño había crecido 
para alojar a seis turbohélices de 5 000 hp, y 
para enfrentarse a las nuevas necesidades de 
vuelo a más alta cota, el enorme casco fue 
presionizado. Los turbohélices significaban un 
nuevo y alto nivel de actuaciones, con una ve- 
locidad de crucero de aproximadamente 400 


Arriba e izquierda: El Princess, ataviado con 
una librea muy atractiva, estuvo presente en 
muchas exhibiciones de Farnborough, con gran 
éxito de público. El hecho de que las seis 
hélices girasen ocultaba en realidad que 
normalmente, cuando llegaba a la zona, 
algunos de sus motores ya no funcionaban. 


millas/hora. El enorme tamaño del casco ne- 
cesario obligó a utilizar dos cubiertas dispues- 
tas en la forma que fue denominada “de doble 
burbuja” en la que dos tubos presionizados se 
situaban uno sobre otro. 


Tarea gigantesca 

Los trabajos de diseño comenzaron tan 
pronto concluyó la guerra, y en mayo de 1946 
el Ministerio de Abastecimientos solicitó tres 
hidroaviones SR.45 (más tarde bautizados 
Princess) con un coste total de 2,8 millones 
de libras. Nadie dijo nada acerca de para qué 
se los quería, pero la compañía se aplicó a su 
gigantesca tarea con entusiasmo. Habían de 
crear el hidroavión de canoa metálico más 
grande del mundo (sólo le superaba en tamaño 
el bastante más lento y de madera Hughes 
Hercules), el avión de turbohélices más gran- 
de del mundo, el mayor avión presionizado y 


El Saunders-Roe Princess fue el mayor 
avión presionizado del mundo, y el mayor 
turbohélice. Era todo un logro técnico 
aunque mutilado por la escasa fiabilidad 
de la planta motriz elegida. 


Los motores acoplados del Princess 


el transporte de hélices más veloz. Parte del 
trabajo estructural parecía más propio de un 
astillero. 

Las características de diseño se adentraban 
en terrenos novedosos. A pesar del gigantes- 
co tamaño del casco, el diferencial de presión 
era de 8 libras por pulgada cuadrada, muy le- 
jano al de los restantes aviones, si se excep- 
túa el bastante más pequeño Comet I. La 
enorme capacidad de combustible, 14 500 ga- 
lones (65 920 litros) de queroseno, se alojaba 
por completo en tanques integrales en los pla- 
nos, realizados mediante sellado de la estruc- 
tura en sí. Se diseñó un sistema eléctrico de 
alta potencia, que utilizaba corriente directa a 
no menos de 120 voltios, para alimentar mo- 
tores que funcionaban continuamente, accio- 
nando motores hidráulicos acoplados a las su- 
perficies de mando. 

Una cosa en la que Saunders-Roe no podía 
hacer nada era la ausencia de turbohélices de 


Princess 


5 000 hp. En lugar de ellos, hubo de recurrir 
al mismo motor elegido para el Brabazon II, 
el Bristol Proteus. Se trataba de una unidad 
de turbina libre que supuestamente ofrecía 
3 500 hp, así que en vez de seis motores se 
precisaban diez. Hubieron de ser instalados en 
cuatro parejas acopladas que accionaban héli- 
ces contrarrotativas y los dos restantes, en 
solitario, en las hélices externas. Como se 
trataba además de un motor de flujo inverso, 
hubo que instalarlos como en el Brabazon, 
dentro de los planos y accionando las hélices 
mediante largos ejes. El aire era absorbido a 
través de grandes tomas dinámicas en el bor- 
de de ataque de los planos principales y con- 
ducido hasta la sección media de cada motor, 
cercana al larguero principal. Las hélices fue- 
ron suministradas por DH Propellers, con un 
diámetro de 6,70 m, siendo las unidades más 
externas reversibles en paso para maniobra 
en la superficie acuática, De hecho, la insta- 
lación parecía extremadamente limpia, pero 
nadie había previsto que el Proteus fuese un 
desastre en términos mecánicos y termodi- 
námicos. Casi todos sus componentes crearon 
infinidad de problemas, y en lugar de diez mo- 
tores con un total de 35 000 hp, proporcio- 
naban escasamente 25 000, y eso si funcio- 
naban. 

En cambio, la única cortapisa realmente 
grave del resto del SR.45 era que, en lugar 
de realizar su vuelo inaugural en 1949, el pri- 
mero de los tres hidrocanoas no se elevó has- 
ta el 22 de agosto de 1952. El piloto jefe de 
pruebas, Geoffrey Tyson, informó que el 
avión maniobraba maravillosamente, pero que 


Abajo: El Princess en el varadero de Cowes, 
acompañado por el SRA-1, el primer 
hidroavión de caza a reacción del mundo. 


estaban integrados muy dentro 

de los planos, proporcionando 

una instalación muy limpia 
aerodinámicamente, a expensas 

de una compleja y pesada estructura 
del borde de ataque alar. 


A A 


e A 


la poca fiabilidad y la potencia inadecuada de 
los motores continuaba siendo un persistente 
problema. El avión estaba sin pintar, pero lle- 
vaba una gran “Union Jack” en la deriva y la 
matrícula G-ALUN. El comportamiento en el 
agua era excelente. Tan pronto se adquiría 
velocidad, el fondo plano se elevaba suave- 


Saunders-Roe Princess 


Las góndolas externas alojaban sendos 
motores Bristol Proteus Serie 600, que 
accionaban hélices convencionales. Los 
escapes de las turbinas estaban situados 
en el extradós, cerca del borde de fuga y 
antes de los alerones de curvatura. 


La cubierta de vuelo alojaba dos pilotos, 
dos ingenieros, un navegante y un 
radiooperador. En el área de descanso 
detrás de la cabina podía alojarse una 
tripulación de refresco. 


El compartimiento de proa 
alojaba diverso equipo 
marino, tal como el ancla, 
y un rudimentario radar 
meteorológico. 


Detrás del 
compartimiento de 
proa se encontraba 
la bodega de 
equipajes/carga. 
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mente hasta que el enorme casco cabalgaba 
apoyado sólo en el rediente, con los dos flo- 
tadores auxiliares de los planos muy por en- 
cima del agua. 

Una vez en vuelo, los flotadores se plega- 
ban para constituir los bordes marginales de 
los planos, mientras los alerones de curvatura 


RARA 
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E o del 


Pr s estaba os à 
compartimientos estancos que proporcionaban 


se escamoteaban, siendo todas las actuacio- 
nes eléctricas. 

La cubierta de vuelo era amplia y muy si- 
milar en disposición general a las de los 
Boeing 377 y C-97. Disponía incluso de mach- 
mómetros, y se preveía la utilización de se- 
nales eléctricas en el sistema de control de 


Los flotadores de estabilización se 
plegaban en vuelo para constituir los 
bordes marginales. Los tanques de 
combustible integrales de los planos 
tenían una capacidad de 65 900 litros. 


sendas parejas de motores acoplados 
Bristol Proteus Serie 600, que 
accionaban hélices contrarrotativas. 


-üna mejor seguridad marina en caso de perforación. 


El lujoso habitáculo de doble cubierta 
para el pasaje estaba enlazado mediante 
escaleras de caracol a proa y popa. 


Las cocinas y las zonas de descanso 
de la tripulación estaban situadas en 
combés, cerca de las ruidosas 
hélices. 


Las góndolas centrales e internas alojaban 


vuelo. El contratista principal para este sis- 
tema, Boulton Paul, realizó gran parte de la 
tarea de este sistema, que hoy llamaríamos 
“fly by wire” (actuación eléctrica de mandos), 
e incluso lo probó a velocidades de reactor en 
el Tay-Viscount, pero el Ministerio de Abas- 
tecimientos se mostró absolutamente indife- 
rente ante este avance tecnológico. 


Todo va mal 

Mientras que el SR.45, que en 1950 había 
sido bautizado como Princess (princesa), se 
convertía gradualmente en volable, un gran 
número de funcionarios se interesó por el pro- 
grama y lo que los tres gigantescos hidros po- 
dían hacer. En octubre de 1950 BOAC cons- 
tituyó la Unidad Princess al mando del expe- 
rimentado piloto de hidroaviones capitán de 
navío H.W.C. Alger, aparentemente para pla- 
nificar la disposición interior (que se esperaba 
fuese de 105 pasajeros de primera clase, con 
la usual cubierta de paseo y comedores se- 
parados), las posibles rutas, aeropuertos ma- 
rinos, costes de operación, etc. Desafortu- 
nadamente para ellos, trabajaron prácticamen- 
te en el vacío, ya que la dirección de BOAC 
nunca llegó a tomar ninguna clase de decisión 


Calderas de queroseno, dotadas 

de toma de aire en la deriva y de 

un suministro independiente de 
combustible, alimentaban el sistema 
de desgelamiento de las superficies 


La cabina trasera incluía literas 
escamoteables en la zona que hoy 
ocupan los equipajes de mano 


en los aviones modernos de pasaje. de cola. 


Los bordes de ataque disponían de un sistema 
de desgelamiento térmico que empleaba aire 
caliente derivado de los manguitos del 

escape de los motores externos. 


sobre tales materias, y la compañía se des- 
prendió rápidamente de sus últimos hidroavio- 
nes para cambiarlos por aviones terrestres. 

Comenzaron a filtrarse gradualmente pe- 
queñas noticias que sugerían que todo salía 
mal. Los motores Proteus que en 1946 se de- 
cía costarían 407 000 libras, se anunciaron en 
1951 con un coste de 4 920 000, a pesar de 
que tanto motores como instalación eran vir- 
tualmente idénticos a los ya empleados en el 
Brabazon II. El precio de contrato para los 
tres hidroaviones, declarado en 1946 como de 
2,8 millones de libras, se revisó en 1951 a 
10,8 millones, y era obvio que se trataba de 
un cálculo provisional. Se dijo entonces que se 
abandonarían los trabajos en el Princess nú- 
mero 3, para “ahorrar un millón de libras”. Lo 
siguiente que se dijo era que se completarían 
los tres, pero para la RAF. En función militar, 
se afirmaba, “harían el trabajo de nueve trans- 
portes de tropas ordinarios”, llevando 200 sol- 
dados y su equipo en trayectos a Oriente Me- 
dio y el Lejano Oriente. 

En agosto de 1952 sir Miles Thomas, 
presidente de BOAC, voló en su Dove 
ejecutivo en formación con el majestuo- 
so avión N.° 1 en su vuelo inaugural, y 


Princess 


dijo estar “tremendamente interesado” en los 
tres Princess. De hecho, BOAC había deci- 
dido hacía ya algún tiempo ser una aerolínea 
de aviones terrestres exclusivamente. Unos 
pocos meses después, sir Miles fue más franco 
al decir que para la fecha en que se había cons- 
truido, “el Princess estaba técnicamente des- 
fasado”. Expresó, sin embargo, su esperanza 
de que el Princess pudiera ser remotorizado 
con “una unidad de potencia Major Proteus” 
para que pudiera tener el alcance y la carga útil 
necesarios, por no decir nada de la fiabilidad. 
Cuando, en 1949, el Dr. Stanley Hooker se 
incorporó a Bristol, se puso con presteza a 
rediseñar el Proteus 3, o Serie 700. Se trataba 
de un motor más corto, más simple, con unas 


Unidades de asistencia 

electrohidráulica actuaban el timón de 

tres secciones y los mandos de altura 
aer de doble sección. 


Bodega de carga/equipaje de popa. 


Literas, bares y zonas de fumador se 
situaban en la cubierta inferior, unida 
a la superior mediante una escalera 
de caracol. La configuración interna 
del Princess estaba influenciada por 
la del Boeing Stratoliner, que tenía 
un-fuselaje similar, en doble burbuja. 
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Operaciones civiles > 


1 000 libras menos de peso y más eficaz en la 
combustión, que en lugar de los 2 500 hp pro- 
porcionaba 3 780, una potencia que en los 
ejemplares de serie se incrementó a 4 445 hp. 
Se podría haber sustituido, simplemente, es- 
tos motores por los previstos originalmente, 
con poco coste adicional, y hubiese resultado 
un hidroavión perfectamente útil, Natural- 
mente, al público no se le dijo nada de todo 
esto, y tampoco se hizo nada para instalar los 
Proteus mejorados, hasta que, en enero de 
1953, se interrumpieron los trabajos en los 
aviones 2 y 3 en avanzado estado de cons- 
trucción “para librar capacidad necesaria para 
otras construcciones más urgentes”. 

El G-ALUN fue ataviado, a expensas de la 
compañía, con una atrayente librea: la parte 
superior del casco y la deriva se pintaron con 
una algo complicada cenefa en los colores de 
BOAC, azul oscuro y oro. Esta decoración 
continuaba hasta la proa, para terminar en el 
radar meteorológico, desde donde partía una 
segunda línea horizontal en azul con bordes 
dorados que se prolongaba hasta casi mitad 
del trayecto hasta el plano principal. Por lo 
menos se consiguió que pareciera un avión de 
transporte extraordinario al que sólo le falta- 
ban unos motores adecuados. Más aún, el 7 
de noviembre de 1953, el presidente de Aquila 
Airways, la última línea británica de hidroavio- 
nes, realizó “una oferta en firme para comprar 
los tres Princess a bastante más de un millón 
de libras por cada uno”. Los contribuyentes 
británicos de hoy —y no digamos los de 
1953— todavía ignoran por qué esta presu- 
miblemente genuina oferta no fue inmediata- 
mente aceptada. 

Finalmente, mientras el Princess languide- 
cía, cesaron todos los trabajos en mayo de 
1954, mientras el gobierno inyectaba dinero 
en el motor que sir Miles Thomas había lla- 
mado “un Major Proteus”. Se trataba del 
Bristol BE.25 Orion, un soberbio turbohéli- 
ce, muy superior a cualquiera de los Proteus, 
con flujo continuo desde la admisión a la tobe- 
ra de escape. En lugar de la compleja disposi- 
ción en flujo inverso de compresores axiales y 
centrífugos del anterior, tenía dos cascadas 
axiales, y en vez de largas cámaras tubulares 
de combustión poseía una eficiente cámara 
anular. Termodinámicamente era un motor de 
8 000 o 9 000 hp, pero para poder utilizar los 
reductores y las hélices del Proteus, se le es- 
tranguló a 4 440 shp al nivel del mar, o 5 150 
ehp. La gran ventaja era que podía mantener 
constante esta potencia durante todo el tra- 
yecto hasta 15 000 pies, y por encima de esta 
altura podía funcionar a toda potencia. Seis de 
ellos, se calculó, darían al Princess una velo- 
cidad de crucero de 400 millas/h, ahorrarían 
tres toneladas de peso y añadirían, como mí- 
nimo, 1 000 millas al alcance. Así, con sus 
18 000 kg de carga útil, el Princess podía volar 
a 4 500 millas en vez de 3 500. 


Potencia nuclear 
Esta proposición pareció tan atrayente, so- 
bre todo de cara a futuras versiones terres- 
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SR.45 Princess 
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Comparado con el SR.45 Princess normal 
| (izquierda), el Princess terrestre (derecha) 


convencionales de borde de ataque. El casco 
de hidroavión habría sido eliminado y el tren 


llevaba seis motores en góndolas 
ls 


de aterrizaje se alojaría en dos 
compartimientos de casco exteriores sin 


presionizar. 


tres del Britannia, que el Ministerio de Abas- 
tecimientos gastó, hasta 1957, 12,9 millones 
de libras en el Orion. En otras palabras, se 
gastó más en este motor que en todo el pro- 
grama Princess y los motores originales. Pero 
mientras tanto BOAC afirmaba que no le in- 
teresaban más que los reactores estadouni- 
denses, y el único posible usuario de lanza- 
miento, el Mando de Transporte de la RAF, 
se negaba a interesarse en cualquier tipo de 
reactores. Así que el Orion se canceló y con 
él varios impresionantes “Britannia de alas 
delgadas” que, finalmente, fueron diseñados y 
fabricados por Convair y Canadair. 

La prensa no se enteró de nada, haciéndose 


eco, sin embargo, de los rumores, iniciados 
en 1955, acerca del interés de la US Navy por 
comprar uno de los tres hidroaviones para dis- 
poner así de una apropiada plataforma en la 
que investigar la propulsión nuclear. De he- 
cho, el interés de la US Navy existió, y había 
comenzado en 1952. Se mantuvieron conver- 
saciones formales entre los dos gobiernos que 
predeciblemente no condujeron a nada. No se 
consultó a Saunders-Roe, pero la US Navy in- 
cluso realizó planos preliminares sobre cómo 
podía instalarse un reactor nuclear en el casco 
con tuberías en circuito cerrado que condu- 
jeran el calor a las turbohélices en las alas. 
Otra alternativa, que no se dio a conocer, 


Twin Princess 


Una de las más interesantes 
propuestas de desarrollo del Princess 
fue la del Twin Princess, que hubiese 
sido producida para una compañía 
estadounidense como transporte de 


cargas de gran tamaño a largo alcance. 


era convertir los tres hidroaviones en apara- 
tos terrestres. Fue idea de Saunders Roe, 
presentada al Ministerio en un folleto en se- 
tiembre de 1957. No era una transformación 
difícil. El fondo plano no presionizado del cas- 
co podía desmontarse y sustituirse por una 
estructura redondeada normal para completar 
la burbuja presionizada inferior. Aterrizadores 
de bogies de cuatro ruedas podían fijarse a la 
resistente cuaderna bajo el larguero principal, 
para replegarse en dos blísters sin presionizar 
como en otros aviones de carga militares. De- 
bajo de la proa podía añadirse un aterrizador 
orientable de doble rueda. 

En conjunto, el concepto del Princess te- 


rrestre (denominado Princess Landplane) era 
correcto y podía haber dado lugar a tres ve- 
hículos muy capaces de transporte estratégi- 
co. La transformación se calculó para reducir 
el peso en vacío en 87 000 kg, dejando el peso 
máximo en 150 000 kg. El ancho interior dis- 
ponible podría haber sido en la cubierta infe- 
rior de 5,7 m (en el C-130 es de 3,03 m y el 
Galaxy tiene un ancho interior de 5,75 m). 
Los seis Rolls-Royce Tyne RTy.11 podrían 
haber sido virtualmente idénticos a los utili- 
zados mucho después por el Short Belfast, 
montados de forma similar en góndolas sus- 
pendidas y accionando grandes hélices DH con 
palas huecas de acero. La potencia al despe- 


Princess 


El Saunders-Roe SR.45 Princess sobrevuela 
majestuosamente el puerto de Southampton, sede 
portuaria de los lujosos trasatlánticos que estaba 
destinado a sustituir. 


gue hubiera podido ser de 5 525 ehp, aunque 
en los años sesenta ese tipo de motores dis- 
puso de 6 100 ehp. Así, los seis motores po- 
drían haber proporcionado casi la potencia 
para la que el Princess fue originalmente di- 
señado pero nunca tuvo, mientras que el peso 
instalado y la resistencia aerodinámica se ha- 
brían reducido considerablemente. El consu- 
mo específico se habría reducido en un 24 por 
ciento aproximadamente, de modo que sin au- 
mentar la capacidad de combustible (lo que 
tampoco hubiera sido difícil) el alcance podría 
haberse situado en 6 000 millas. 
Saunders-Roe propuso el retorno de los 
tres hidros a su factoría, completar las trans- 
formaciones, sellar las bodegas del tren de 
aterrizaje y después remolcarlos por agua 
unas 24 millas hasta la base de Thorney Is- 
land. Allí podría haber realizado sus pruebas 
de aceptación antes de incorporarse al Mando 
de Transporte. Incluso podían haberse utili- 
zado las instalaciones de varada existentes. 


Traslado final 

Muy poco después, entre 1958 y 1960, el 
vicemariscal del Aire Marshal D.C.T. Bennett 
dio bastante publicidad a una campaña por ins- 
talarles seis turbohélices Tyne, pero dejando 
el resto sin modificar. British South American 
Airways era todavía una importante aerolínea 
y se interesaba por la compra de los tres hi- 
droaviones, aunque no tenía intención de fi- 
nanciar el programa de remotorización y cer- 
tificación, naturalmente. Nadie se ofreció, por 
otra parte, a ello, y ésa fue, probablemente, 
la causa principal del fracaso de las sucesivas 
“ventas del Princess”. 

Por ejemplo, en mayo de 1962, el Minis- 
terio de Aviación (nuevo nombre del anterior 
de Abastecimientos) anunció una “venta con- 
firmada” a la Winder Corporation de Florida. 
En 1963 el cliente fue Aero Spacelines, la 
compañía formada por el antiguo piloto de 
pruebas de Boeing Tex Johnston para cons- 
truir aviones “guppy” que transportaran co- 
hetes espaciales. En 1964 el cliente era nue- 
vamente E.C. Mekie, antiguo presidente de 
Aquila que ya había intentado la compra del 
hidroavión once años antes. Lo quería para re- 
venderlo a Aero Spacelines. Los aviones 2 y 
3 fueron desembalados y preparados para su 
embarque como carga de cubierta. En lugar 
de ello fueron directamente al desguace. En 
mayo de 1966 el G-ALUN también se desem- 
baló listo para su embarque (incluso vía aérea) 
a EE UU. En vez de ello, fue a parar a la cha- 
tarra. La desafortunada historia leyó su último 
capítulo el 12 de abril de 1967, cuando el que 
fuera reina de los cielos, el único Princess que 
llegó a volar, fue remolcado hasta un astillero 
de desguace en Southampton. Nunca ningún 
otro proyecto gubernamental había sido diri- 
gido más desastrosamente. 
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Carrera tecnológica 


da in de los años sesenta, 
las cada vez más sofisticadas 
defensas SAM convirtieron el so- 
brevuelo directo de territorios hos- 
tiles en una misión extremadamente 
peligrosa. La destrucción del Lock- 
heed U-2 de Gary Powers sobre 
Sverdlovsk el 1 de mayo de 1960 
evidenció que las defensas aéreas 
soviéticas eran ya capaces de en- 
frentarse incluso con los intrusos 
que volaban a muy gran altitud. 
Tampoco la alta velocidad era una 
defensa. Ni siquiera el Lockheed 
SR-71 de Mach 3 podía realizar más 
que pequeñas incursiones de son- 
deo del territorio enemigo si éste 
estaba protegido con radares y de- 
fensas SAM sofisticadas. El énfasis 
se desplazó por tanto de las misio- 
nes de muy alta cota a las penetra- 
ciones a baja cota, con aviones de 
ataque nuclear y bombarderos que 
pudieran aprovechar las ventajas 
del corto alcance y las limitaciones 
de los radares a baja cota, causadas 
por la curvatura de la Tierra. 
También debían ser capaces de 
utilizar el terreno para apantallarse, 
utilizando las zonas “en sombra” de 
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la cobertura radar detrás de los obs- 
táculos orográficos o, simplemente, 
confundiéndose en el empastamien- 
to terrestre que se produce a muy 
baja cota. Se diseñaron aviones para 
la penetración en todo tiempo, em- 
pleando radares de seguimiento del 
terreno y sofisticados sistemas de 
ataque/navegación. 


“Skunk Works” 


Al mejorar la tecnología de los ra- 
dares, especialmente con la más 
amplia difusión de las plataformas 
aéreas de alerta radar temprana, y 
recibir los cazas verdadera capaci- 
dad de fijación y tiro hacia abajo, in- 
cluso la penetración a baja cota se 
conyirtió en un negocio peligroso, y 
se hizo evidente que sería impres- 
cindible un amplio empleo de ECM 
(Electronic Counter Mesures, con- 
tramedidas electrónicas) o pertur- 
bación del radar. Pero la misma tec- 
nología pronto hizo posible a las de- 
fensas precisar aproximadamente la 
situación de una fuente perturba- 
dora, convirtiendo el “cegado” de 
los radares en poco práctico. Lo 
que se necesitaba, sin lugar a du- 


A 


das, era un avión invisible para el 
radar. 

Aunque durante los años cincuen- 
ta y sesenta no se produjo ningún 
avión “furtivo” la investigación pro- 
siguió, y a finales de los setenta ya 
corrían rumores de que Lockheed 
trabajaba en un proyecto de ese tipo 
a cuenta del Flight Dynamics La- 
boratory de la USAF, posiblemente 
en un sustituto del SR-71. 

Pronto surgieron prometedores 
rumores acerca de tal avión, pero 
su financiación era secreta y su 
existencia real no pudo confirmarse 
hasta el 10 de noviembre de 1988, 
cinco años después de que hubiese 
entrado en servicio de primera lí- 
nea. Incluso en la actualidad, sólo se 
conocen unas pocas fotos de mala 
calidad, de forma que cualquier aná- 
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Izquierda: Una interpretación 
artística típica de las publicadas 
durante los primeros años 80 y que 
se suponía correspondían al caza 
de baja observabilidad Lockheed 
“RF-19”. Sus características 
resultan tan erróneas como la 
designación. 


Abajo: El Windecker YE-5A fue un 
derivado especialmente construido 
en compuestos del avión ligero 

de construcción casera 

Windecker Eagle. Fue fabricado 
especificamente para evaluar 
materiales absorbentes de radar 

y otras tecnologías “furtivas”. 


C eS 


Izquierda: La suavemente integrada 
configuración de ala volante del 
Northrop B-2 queda evidenciada 
en esta imagen de la presentación 
del prototipo. 


lisis sigue siendo muy especulativo. 

Enseguida se hizo obvio que el 
nuevo avión era un producto de los 
célebres “Skunk Works” (talleres 
mofeta) de Lockheed donde se ha- 
bía construido previamente tanto el 
U-2 como el SR-71, ambos de alto 
secreto en sus días. La enorme fac- 
toría Lockheed-California de Bur- 
bank era similar en tamaño y fuerza 
laboral a la de General Dynamics en 
Forth Worth que fabrica el F-16, y 
sin embargo no tenía un producto 
obvio, salvo pequeños subconjuntos 


para el P-3 Orion. La seguridad en 
torno a ella era sin precedentes, 
evidenciando que allí se realizaban 
proyectos “negros” de los que ni si- 
quiera los nombres, las configura- 
ciones o las misiones de los aviones 
podían ser publicitados, 


El Proyecto “Harvey” 

Los “Skunk Works” comenzaron 
a trabajar, probablemente, en pro- 
yectos furtivos a raíz de las incur- 
siones Linebacker sobre Vietnam 
del Norte. A pesar de un intenso 
apoyo electrónico, las pérdidas du- 
rante estas incursiones fueron muy 
serias, incluso a pesar de la relativa 
poca sofisticación de las defensas 
SAM utilizadas por los vietnamitas. 
Con la Unión Soviética a punto de 
concluir un nuevo y más capaz sis- 
tema móvil SAM, era obviamente 
necesario explorar la posibilidad de 
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un avión que tuviese características 
“furtivas”. 

Las primeras pruebas de vuelo se 
realizaron durante 1973 utilizando el 
Windecker YE-5A, una versión es- 
pecialmente construida del avión li- 
gero fabricado enteramente en 
compuestos Windecker Eagle. Este 
avión fue ampliamente probado por 
la USAF, el Ejército y Lockheed. 

Estas pruebas condujeron a un 
concurso financiado por la DARPA 
(Defence Advanced Research Pro- 
jects Agency, agencia de proyectos 
de investigación avanzada de defen- 
sa) entre Northrop y Lockheed para 
suministrar un demostrador de tec- 
nología furtiva/baja observabilidad al 
Flight Dynamics Laboratory (labo- 
ratorio de dinámica del vuelo) de la 
Fuerza Aérea. Lockheed ganó la 
competición y recibió un contrato 
para construir dos prototipos XST 
(Experimental Stealth Tactical) con 
el nombre clave de Proyecto “Har- 
vey” en recuerdo del conejo invisi- 
ble de James Stewart en la famosa 
película “El hombre invisible”. 
Cuando los aviones estuvieron aca- 
bados fueron enviados a Groom 
Lake, un aeródromo secreto de 
pruebas dentro del vasto complejo 
experimental de la base aérea de 
Nellis. Northrop recibió un contrato 
similar para desarrollar un vehículo 
de “prueba de concepto” para un 
bombardero “furtivo”. 


El “Wobblin Goblin” 


Las pruebas con los XST fueron 
un éxito, aunque uno de ellos se es- 
trelló en 1977, hiriendo al piloto de 
pruebas de Lockheed Bill Parks al 
fallar el asiento eyectable, Se cree 
que también el segundo resultó des- 
truido, En 1978, la administración 
Carter autorizó el desarrollo de un 
avión de serie, el F-117A, en el pro- 
grama “Senior Trend”. Se solicita- 
ron 57 ejemplares, posiblemente 
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Debajo: Los Boeing 727 de Inferior, inserta: Un A-7D 
Key Air mantienen un servicio Corsair II del 4450.” Grupo 
regular de puente para el Táctico. Estos aviones están 
personal de las bases aéreas equipados con los sensores y 
de Nellis y Tonopah. Esta sistemas del F-117A y se 
última es la sede del 4450." utilizan para el entrenamiento 
Grupo Táctico. diurno y de despliegue. 


Izquierda: Un F-117A del 4450.* Grupo Táctico 
maniobra a muy baja cota durante una típica 
misión de penetración nocturna. Los ecos 

de radar de su fuselaje poliédrico se confunden 
en el empastamiento del terreno. 


Lockheed F-117A 
Nighthawk 


A 


Un Lockheed F-117A Nighthawk (¿o debería decir 
Ghost o Spectre?) del 4450.* Grupo Táctico con 
base en Tonopah, dentro del complejo del 
polígono experimental de Nellis. 


UVOUWOOOEDORO 


bautizados de manera oficial como 
“Nighthawk” (halcón nocturno), 
“Ghost” (aparecido, ánima en pena) 
o “Spectre” (espectro), o con el 
acrónimo de COSIRS (COvert Sur- 
vivable In Weather Reconnaisance/ 
Strike, ataque/reconocimiento me- 
teorológico de supervivencia clan- 
destino). Las entregas se comple- 
taron en noviembre de 1989. 

El primer aparato de serie voló 
en junio de 1981 y pasó a ser ope- 
racional en octubre de 1983, encua- 
drado en el 4450.” Grupo Táctico. 
Esta unidad, ostensiblemente equi- 
pada con A-7 Corsair II y con base 


en Nellis, está realmente basada en 


Atacantes invisibles 


Aviónica 

Los sensores primarios de navegación y ataque del 
F-117A son pasivos o electroópticos, permitiendo al 
aparato encontrar y atacar sus objetivos sin delatar su 
presencia al emitir radiaciones. Una torreta electroóptica 
está situada debajo del parabrisas. 


Armamento 
El F-117A lleva el armamento en una o más 
bodegas internas. Las armas son probablemente 
misiles aire-superficie de guía IR, láser o 
antirradiación. La misión del aparato es el ataque 
a las instalaciones defensivas para abrir paso 

a los aviones convencionales de ataque. 


Planta motriz 
El caza furtivo está propulsado por dos turbosoplantes 
General Electric F404-GE-F1D2, derivados de los 
utilizados por el F/A-18A Hornet, aunque carentes de 
posquemador. Se les supone una potencia de 8 000 kg 
de empuje. Los demostradores XST eran al parecer 
bastante más pequeños y movidos por una pareja de 
turborreactores General Electric CJ610 de 1 270 kg. 


Pintado 

El F-117A está acabado con un 
esquema mimético en color gris 
oscuro, con escarapelas de baja 
visibilidad. La pintura utilizada reduce 
la emisión infrarroja del avión y, 
como el revestimiento y la célula, 

es absorbente de radar. 


Alas 
La fuerte flecha alar del F-117A, 
sin sección delantera del 
fuselaje que sobresalga, 

le da al aparato una planta 

en punta de flecha. 


Superficies de control 
La configuración del F-117A le hace muy 
inestable, por lo que ha de confiar en su sistema 
de control de vuelo electrónico que hace posible 
su pilotaje, aunque no agradable. Los pilotos lo 
han apodado “el enano saltarin“, 


Difusores de escape 

El F-117A está dotado de sofisticados difusores de 
escape parecidos a una caja que puede que incorporen 
toberas orientables. El alre frio se mezcla con la estela 
de escape para reducir la firma infrarroja del avión. 


Tonopah, otro pequeño aeródromo 
dentro del complejo Nellis. Situado 
en el remoto rincón noroeste del fa- 
moso polígono de pruebas, Tono- 
pah se encuentra a varias millas de 
la autopista más cercana, en un es- 
cenario aislado ideal para el trabajo 
experimental más secreto. La ma- 
yoría del equipo y del personal lle- 
gan allí por aire, mediante una com- 
pañía chárter, la Key Air, que rea- 
liza diariamente el enlace de Nellis 
y Tonopah con Groom Lake, utili- 
zando Boeing 727. A Tonopah pue- 
de llegarse también por un sendero 
de tierra a través del desierto. 

Los F-117A sólo vuelan de no- 


che, y los A-7, con góndolas FLIR, 
se utilizan para el entrenamiento 
diurno y de desplazamientos a ul- 
tramar. Estos venerables aparatos 
al parecer poseen una aceleración, 
velocidad y maniobrabilidad muy si- 
milares a las del F-117A. 

Se ha informado que el coronel 
Oliver North preparó una incursión 
de F-117A contra el líder libio Gad- 
dafi, que fue vetada por la Junta de 
Jefes de Estado Mayor, que no qui- 
so comprometer un avión tan “de- 
licado” estratégicamente en un 
asunto semejante. El hecho de que 
se planeara su empleo desde Rota 
(Cádiz) contra Trípoli, a una distan- 


cia de 1 200 millas náuticas, sin rea- 
provisionamiento en vuelo, parece 
confirmar el gran alcance que tiene 
el aparato. 

La existencia del F-117A se con- 
firmó en noviembre de 1988, cuan- 
do se publicó una única fotografía 
que mostraba un avión muy distinto 
de las muchas “recreaciones artís- 
ticas” y los modelos de plástico que 
ya se comercializaban desde hacía 
años. Se daba la paradoja de que la 
maqueta más parecida al F-117 real 
era la de un supuesto MiG “Fe- 
rret”, también furtivo, que una co- 
nocida firma iltaliana de modelos de 
montaje vendía. 


Pero en la navidad de 1988, con- 
cretamente en la madrugada del 21 
de diciembre, el Pentágono escogió 
un escenario bastante más “seguro” 
para la inauguración en combate del 
F-117A: la invasión de Panamá. 
Dos F-117A iniciaron el ataque des- 
truyendo los barracones de las VI y 
VII Compañías de las Fuerzas de 
Defensa de Panamá, mientras otros 
dos se ocupaban de un objetivo 
igualmente prioritario: sigue sin sa- 
berse a ciencia cierta la clase de ar- 
mas utilizadas, pero en el popular 
barrio de El Chorillo, donde estaba 
enclavado el cuartel del dictador 
Noriega, los dos F-117A, en una 
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Derecha: El Northrop B-2 l 
puede penetrar las defensas 
aéreas del enemigo a alta o 
baja cota, dependiendo de la 
naturaleza de éstas. El caza 
de ataque F-117A, más 
pequeño, puede utilizarse 
para abrirle paso, atacando 
las instalaciones de radar 

y los emplazamientos de 
baterías de misiles SAM. La 
tarea principal del B-2 podría 
ser la destrucción de blancos 
móviles importantes como 
los sistemas ICBM. El avión 
200 m? habrá de utilizar sensores 
pasivos para la navegación 

y el ataque, evitando las 
emisiones electromagnéticas 
a toda costa. Los dos tipos 
de “furtivos” poseen radar, 
pero sólo lo emplearían 
brevísimamente o incluso 

en un solo barrido. 


Areas de eco 
radar comparadas 


pa 


Camión normal 


100 m? 


Izquierda: Las áreas de eco radar de 
distintos vehículos guardan escasa 
relación con su tamaño físico, 
dependiendo bastante más de la 
configuración y estructura. Los 
aviones de baja observabilidad, 

por ejemplo, tienen áreas de eco 


Boeing B-52G 


| 40 m? 
0,4 m? similares a las de un páj 
r pájaro de 
Rockwell B-1B tamaño mediano. 


— AÑ ° 


Lockheed F-117A 0,01 m? Los F-117A penetran a muy baja cota y lanzan 


misiles antirradiación contra los radares de 
defensa aérea y de los SAM. 


Cómo detectar aviones “furtivos” 


ed /] 
Radar libre ed 
de ME 


Arriba: El radar normal viaja en una sola 


Subexpuesta deliberadamente y distorsionada por 
la lente de aumento, ésta es una de las pocas 
fotografías disponibles del F-117A y la primera 
exhibida por la USAF, precisamente por revelar 
muy poco sobre el tamaño y la configuración. 


Radar convencional 
(absorbido por RAM 


Arriba: Los radares biestáticos combinan 
frecuencia, produciendo una emisión ondulada. receptores y emisores separados, permitiendo 


El radar libre de portadora genera una gran 
gama de frecuencias, produciendo ondas 
“cuadradas” que son reflejadas por los RAM. 


que los ecos del emisor desviados por un avión 
“furtivo” sean recibidos por la otra instalación. 


sola pasada, destruyeron un gran 
número de viviendas y pusieron 
fuera de uso las instalaciones mili- 
tares. 

El F-117A está propulsado por 
dos  turborreactores  F404-GE- 
F1D2, derivado del conocido F404- 
GE-400, con un empuje del orden 
de los 71 kN (7 250 kg). Sus su- 
perficies son facetadas, es decir, 
compuestas por muchos paneles 
planos con distinta orientación. Son 
casi con total seguridad de materia- 
les absorbentes de radar, al tiempo 
que diseminan los ecos residuales 
en todas direcciones. 
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Fuentes de la USAF han sugerido 
que el F-117A “vuela mejor de lo 
que aparenta”, pero lo más proba- 
ble es que dependa por completo de 
un sistema de control de vuelo de 
mandos eléctricos. Algunos han 
afirmado que su chata apariencia y 
sus espasmódicas características de 
vuelo le han valido el apodo de 
“Wobblin Goblin” (el enano salta- 
rín). Por lo menos tres se han per- 
dido en sendos accidentes. El pri- 
mero del que se tuvo noticia ocurrió 
cerca de Bakersfield el 11 de julio 
de 1986 y el lugar fue inmediata- 
mente cercado como “Zona de Se- 


Recuadro, derecha: La existencia del F-117A fue 
admitida por el subsecretario de Defensa J. Daniel 
Howard, el 10 de diciembre de 1988, en una 
rueda de prensa del Pentágono. Así se dio luz 
verde a la utilización del avión durante el día. 


El F-117A y el B-2 en acción 


Avión AWACS soviético Il-76 “Mainstay” 


Los cazas soviéticos podrían 
encontrar dificultades para 
acerrojar sus sensores activos o 
pasivos en el B-2 por causa de su 
escasa área de eco radar y débil 
firma IR, viéndose obligados a 


ï E ataques con fuego de cañón a 
x 
-e corto alcance. 
E 
X Radar de defensa aérea 
de largo alcance 
{£ i A 


TENIA RATO 


El B-2 usualmente treparía a 15 000 pies 
para iniciar la búsqueda de objetivos con 
sus sensores pasivos o, guiado por satélite, 
utilizaría brevemente su radar. 


El Northrop B-2 vuela a alta cota, sin dejar 
una estela visible y consumiendo muy poco 
combustible. Las emisiones de radar de 
largo alcance de la defensa aérea quedan 
absorbidas y el avión puede permanecer a 
alta cota para penetrar o descender a baja 
para confundirse en el empastamiento 
terrestre del radar. 


guridad Nacional”, no mencionán- 
dose el tipo de avión implicado. 
Pronto se supo que el piloto, el ma- 
yor Ross Mulhare, pertenecía a la 
4450.* Ala Táctica de Nellis. 

Se ha rumoreado insistentemen- 
te que el avión ha operado también 
desde bases británicas, mencionán- 
dose Alconbury, Binbrook, Laken- 
heath, Sculthorpe y Wethersfield. 
Los rumores se han visto respal- 
dados por el informe de que un F- 
117A había realizado vuelos repre- 
sentativos de misiones a lo largo de 
la frontera con la Europa del Este. 
Incluso se dijo que un piloto britá- 
nico había realizado un intercambio 
con el 4450.” Grupo Táctico. 

El avión ha sido descrito muchas 
veces como RF-19, lo que habría 
explicado el hueco entre el F/A-18 
Hornet y el F-20 Tigershark. La 
USAF lo ha negado siempre, pero 
la designación de F-117A continúa 
siendo chocante. 

Una explicación podría ser la de 
que algunos cazas soviéticos ope- 
rados en Tonopah recibieron las de- 
signaciones para el tráfico aéreo y 
el inventario de la USAF de entre 
F-113 y F-116, de modo que la pre- 
sencia de un F-117 no habría lla- 
mado la atención de los controla- 
dores de tráfico aéreo de Nellis, 


que podían creer que se trataba de 
otro avión de origen soviético. 

La naturaleza exacta de las misio- 
nes de este avión siguen siendo un 
misterio, aunque los hechos de Pa- 
namá parecen demostrar que está 
previsto para las de reconocimiento 
y el ataque de objetivos puntuales, 
como las defensas SAM, para abrir 
el paso a los aviones de ataque con- 
vencionales. Las bodegas alojan sin 
duda un número limitado de misiles 
aire-superficie del tipo “dispara y ol- 
vídate”. El Northrop B-2 se reserva 
los cometidos estratégicos. 


¿El arma del ataque preventivo? 

El B-2, conocido originalmente 
como ATB o Advanced Technology 
Bomber (bombardero de tecnología 
avanzada), fue concebido para des- 
truir los ICBM móviles soviéticos, 
utilizando sus características de 
“baja observabilidad” para perforar 
las defensas enemigas sin ser des- 
cubierto y permanecer sin ser de- 
tectado mientras buscaba sus blan- 
cos utilizando principalmente sen- 
sores pasivos tales como láseres, 
exploradores IR e información re- 
cibida desde satélites. Los mismos 
satélites podrían servir para guiarlo 
evitando los cinturones defensivos 
de SAM. 
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El avión podría utilizar su avan- 
zado radar de ataque sólo en el úl- 
timo momento, y entonces sólo 
brevemente. Tres bodegas de bom- 
bas internas acomodarían a sendos 
lanzadores rotativos de aplicaciones 
avanzadas Boeing con capacidad 
para un total de 16 SRAM 2, ALCM 
AGM-129 o bombas nucleares de 
gravedad B83. 

La misión del avión es polémica. 
Algunos creen que sólo podría ser 
útil en un ataque preventivo, lo que 
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obviamente aumenta el atractivo de 
un ataque semejante del enemigo 
que podría intentar utilizar sus mi- 
siles antes de que fuesen destrui- 
dos. Otros desconfían de la depen- 
dencia del avión respecto de los sa- 
télites, que pueden ser fácilmente 
eliminados. Los partidarios del pro- 
grama argumentan que sólo un 
avión tripulado posee la capacidad 
de poder decidir inmediatamente e 
identificar positivamente los blancos 
tanto en misiones nucleares como 


convencionales, proporcionando 
una flexibilidad inestimable. 
La USAF pretende adquirir 132 


aviones, con un coste unitario en 
torno a los 500 millones de dólares 
(es decir, una cuarta parte del pre- 
cio de un portaviones o el de 20 ca- 
zas de ataque F-15E Strike Eagle). 
Los seis primeros serán de desa- 
rrollo, pero cinco de ellos entrarán 
eventualmente en servicio. Este 
enorme presupuesto queda justifi- 
cado ante el hecho evidente de que 
el B-2 deja obsoletas las actuales 
defensas de la Unión Soviética, obli- 
gándola a gastar miles de millones 


Arriba e izquierda: El primero 

de seis prototipos Northrop B-2 
fue presentado oficialmente en 
Palmdale el 22 de noviembre de 
1988, efectuando su primer vuelo 
a principios de 1989. 


de rublos para contrarrestar la nue- 
va amenaza. 

El proyecto se inició oficialmente 
en octubre de 1981 y el contrato de 
producción se firmó en noviembre 
de 1987. Lo costoso del proyecto 
hace improbable que se fabriquen 
más de 10 o 12 aviones al año, así 
que pasará algún tiempo antes de 
que la primera Ala, de 34 aviones y 
base en Whiteman, Missouri, alcan- 
ce su Capacidad Operativa Inicial. 

El primer avión, construido con 
el utillaje de fabricación y no un pro- 
totipo “hecho a mano”, fue presen- 
tado el 22 de noviembre de 1988, 
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Sensores 
Los sensores pasivos 
utilizados por el B-2 
para localización del 
objetivo y navegación 
incluyen una amplia 
gama de sistemas 
térmicos y 
electroópticos. 


proporcionando la primera oportu- 
nidad pública de contemplar un 
avión tan importante. El B-2 resultó 
ser de dimensiones generales si- 
milares a las del ala volante North- 
rop B-49, con un fuselaje algo más 
largo que el de un F-15 pero con 
una envergadura equivalente a la de 
un Boeing B-52. 

Propulsado por cuatro turboso- 
plantes General Electric F-118-GE- 
100, el extenso uso de materiales 
compuestos lo convierte en muy li- 


Bombardero de 


Tecnología Avanzada 


Northrop B-2 


Éste es el primer prototipo del Bombardero de Tecnología 
Avanzada Northrop B-2, destinado a pasar su vida como 
banco de pruebas de vuelo y desarrollo, aunque otros cinco 
prototipos posteriores eventualmente serán entregados a la 
USAF para empleo operativo. Se adquirirán 132 
bombarderos, equipando los primeros 34 un Ala de 
Bombardeo con base en Whiteman, Missouri. 


Aéreo Estratégico (SAC) 


viano y le proporciona una carga útil 
muy elevada, normalmente trans- 
formada en combustible. 

Se estima que posee un alcance 
superior en un 25 por ciento al del 
Boeing B-52H. Gracias sobre todo 
a su eficacia aerodinámica, el B-2 
precisa menos potencia que un 
avión convencional y es por tanto 
mucho más eficaz desde el punto de 
vista del combustible, indepéndi- 
zándolo en gran medida del empleo 
de cisternas de apoyo. 


Insignia 
El emblema del Mando 


está flanqueado por los 
de los Mandos de Sistemas 
y Mando Logístico. 


Radar 
Los paneles dieléctricos del 
intradós actúan como antenas 
para el radar Hughes LPI de baja 
probabilidad de interceptación, 
posiblemente asoorado al de 
reconocirniento ASARS-2, Vigila 
una franja de terreno de 150 
millas de ancho delante del avión. 


Carga bélica 

El B-2 lleva 16 misiles de 
crucero avanzados SRAM ll o 
un número similar de bombas 
nucleares de caída libre B83. 
Casi con toda seguridad se 
alojan en una pareja de 
lanzadores rotativos montados 
en paralelo en el fuselaje, 
entre los motores. 


Nuevas tecnologías 

El B-2 tiene configuración de ala 
volante sin cola y posee un fuselaje 
suavemente integrado con el ala, al 
contrario que el poliédrico F-117. El 
cambio constante de orientación de 
las superficies asegura que las on- 
das de radar no sean reflejadas en 
una sola dirección. Se sabe muy 
poco acerca de su estructura, aun- 
que Northrop admite que utiliza tec- 
nologías que sólo se encuentran en 
sus balbuceos. 


Difusores de admisión 
Las tomas dentadas incorporan complejas pantallas 
que ocultan los álabes del compresor, de otra forma 


Atacantes invisibles 


Con los esfuerzos combinados de 
diferentes divisiones de Northrop, 
Boeing, LTV, General Electric y 
Hughes, alejadas unas de otras, y 
por razones de seguridad, los or- 
denadores fueron una preciosa ayu- 
da en el proceso de diseño. 

También se llevan a cabo otros 
proyectos “furtivos”, como el caza 
táctico avanzado ATF de la USAF, 
el helicóptero ligero de campaña 
LHX del Ejército y un sustituto para 
el A-6 de la Armada, el A-12. 


Tren de aterrizaje 
El B-2 utiliza una versión 
modificada del tren de 
aterrizaje diseñado para el 
Boeing 757 y el Boeing 767, 
lo que quizás indique que 
es similar en peso a esos 
aviones. 


muy visibles en el radar. El avión está propulsado 
por cuatro turbosoplantes General Electric 
F118-GE-100 de 8 600 kg de empuje, derivados 

sin posquemador de los F110-GE-100 que 
actualmente utilizan las variantes recientes del F-16. 


Ala 


Tripulación 

Se ha previsto una tripulación de dos hombres, 
aunque hay espacio de sobras para un tercero que 
analizará las entradas de los sistemas de sensores, 
pero esta disposición pudiera parecer una cierta 
falta de confianza en el sistema de coordinación 
automática de misión. Los dos pilotos se acomodan 
en el sentido de vuelo, en asientos eyectables. 


Aunque el B-2 es sólo un poco más largo que un 
F-15, posee una envergadura casi tan grande como 
la del B-52. El borde de fuga incorpora superficies 
de control en toda su longitud, accionadas mediante 
un complejo sistema electrónico de control de vuelo. 
En el centro del borde de salida existe un alerón de 
curvatura y al lado de éste, hacia afuera, una pareja 
de alerones de curvatura de empuje orientable. El ala 
parece estar reforzada para operar a baja cota. 


Antonov An-26 “Curl” 645 


El An-26 es un carguero derivado del An-24 que voló por vez primera en diciembre de 
1959 y fue exhibido en Occidente durante 1969 Comparado con el An-24 posee mayor 
capacidad de combustible, está reforzado para soportar pesos mayores y posee una 
sección trasera del fuselaje rediseñada que permite la incorporación de una rampa trasera 
abatible que puede ser fijada horizontalmente a la altura de la caja de los camiones para 
permitir la carga directa y para realizar lanzamientos de carga con paracaídas, La bodega 


es presionizada y dispone de una cinta transportadora de 4 500 kg enrasada en el piso, 
una grúa móvil de 2 000 kg y asientos plegados en las paredes para 40 paracaidistas. 


de forma que sólo dos hombres pueden encargarse de la carga/descarga de hesta tres 
paletas normalizadas con una capacidad de 5 500 kg 


Especificaciones: Antonov 
An-26 “Curl”, transport> ligero de 
asalto a corto alcance, con 
capacidad para 45 asientos 
Envergadura: 29,90 m 
Longitud: 23,80 m 

Planta motriz: dos turbohélices 
Ivchyenko Al-24VT de 2 820 shp 
cada uno y una turbina Tumanskal 
RU-19A-300 de 800 kg 

Carga útil 40 paracaidistas, 

o 4 500 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 

24 000 kg 

Velocidad máxima: 


En 1981 apareció una versión mejorada An-26B con equipo de rnanejo de carga revisado 


273 millas/hora a altura Óptima 
Alcance operativo: 683 millas 
con carga útil máxima 


El avión de línea franco-italiano ATR-42 ha conseguido bastante éxito en su cometido 
original de transporte regional, por lo que sus fabricantes (Aeritalia y Aerospatiale) 
proponen actualmente dos versiones militares, una de ellas optimizada para el cometido 
táctico, Se trata del ATM-42L, con un portalón de apertura hacia arriba de 2,95 m por 
1,75 m en el lateral. De momento no existen compras en firme, ni siquiera de los países 
directamente implicados, Francia e Italia, por lo que la única versión militar vendida es la 
variante de carga ATR-42F del avión de pasaje básico, adquirida en un ejemplar por la 
Guardia Presidencial de Gabón. La otra variante militar ofrecida es la SAR-42, un avión de 
vigilancia marítima desarmada con equipo de búsqueda y rescate, 


Especificaciones: Avion de 
Transport Régional ATM-42L, 
transporte de asalto medio/ligero 
a corto alcance con 46 plazas 
Envergadura: 24,75 m 
Longitud: 22,67 m 

Planta motriz: dos Pratt & 
Whitney Canada PW120, de 

1 800 shp cada uno 

Carga útil: 44 soldados, 

o 5375 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 

15 750 kg 

Velocidad máxima: 

292 millas/hora a altura óptima 
Alcance operativo: 621 millas 
con carga útil máxima 
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El G222 surgió de una solicitud de la OTAN en demanda de un transporte táctico STOL, 
y aunque previsto originalmente con reactores de sustentación en góndolas alares, fue 
repensado a finales de los sesenta como un transporte de asalto y de ulilidad general 
convencional, El primer ejemplar voló en julio de 1970 y se trataba ya de un típico 
carguero militar con tren de aterrizaje robusto cuyas unidades principales se retraen en el 
fuselaje en carenados laterales para dejar espacio libre en cabina, ala alta, y cola sin flecha 
con rampa/portalón que permite el acceso directo a una bodega de 8,58 m de largo, 

2,45 m de ancho y 2,25 m de alto. Posee capacidad todotiempo y de operar en campos 
sin preparar, pudiendo ser equipado para distintas misiones alternativas. Aentalia ha 
producido asimismo el G222T para Libia con turbohélices Rolls-Royce Tyne Mk 801 de 

4 868 shp y actuaciones generales mejoradas, exceptuando el alcance. 


Especificaciones: Aeritalia 
G222, transporte medio de asalto 
a corto alcance con 57 plazas 
Envergadura: 28,70 m 
Longitud: 22,70 m 

Planta motriz: dos general 
Electric T64-GE-P4D de 3 400 shp 
unitarios, fabricados por Fiat 
Carga útil: 53 soldados, o 42 
paracaidistas, o 9 000 kg de carga 
Peso máximo en despegue: 

28 000 kg 

Velocidad máxima: 336 millas/h 
Alcance operativo: 852 millas 
con carga útil máxima 


Basado en el transporte de pasajeros An-10, el An-12 fue diseñado como una variante civil 
y militar de más alta capacidad, volando por vez primera en 1958 con una célula de An-10 
modificada con mayor capacidad de combustible, superficies verticales de cola de mayor 
área, puertas ventrales y torreta de cola. Los portalones traseros permiten el acceso 
directo de carga. La bodega es de 2,5 m de ancho y otros tantos de alto, con una longitud 
de 13,5 m de forma que puede transportar varios vehículos de asalto como alternativa a 
los paracaidistas. El An-12BP “Cub-A” no posee presionización para la bodega, limitándose 
así el techo al embarcar paracaidistas a unos 16 400 pies. Existe asimismo un 
compartimiento presionizado de 14 asientos detrás de la cubierta de vuelo para las 
tripulaciones de los vehículos. Actualmente le reemplaza el 11-76, 


Especificaciones: Antonov 
An-12BP “Cub-A”, transporte medio de 
asalto de alcance medio de 106 plazas 
Envergadura: 38 m 

Longitud: 33,10 m 

Planta motriz: dos Ivchyenko 

Al-20K de 4 000 shp unitarios 
Armamento: dos cañones de 

23 mm en torreta de cola 

Carga útil: 100 paracaidistas, 

o 20 000 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 

61 000 kg 

Velocidad máxima: 478 millas/h 
Alcance operativo: 2 237 millas 

con carga útil máxima 


El interesante avión de pasajeros An-24 fue desarrollado 
como transporte militar An-26 mediante la adición de una 
rampa trasera de carga, principalmente. Se convirtió así en 
el transporte normalizado de tipo medio para el suministro 
aéreo de los ejércitos soviéticos que, en la mayoría de los 
casos, no precisaba de aviones de mayor tamaño. Todos los 
países del Pacto de Varsovia lo utilizan también, no siendo 
una excepción la República Democrática de Alemania. 


y 


British Aerospace 146-STA 649 


British Aerospace ha logrado un éxito relativo en el sector civil con este avión de pasaje 
silencioso para tramos cortos y ahora se ha embarcado en un ambicioso programa de 
comercialización de versiones militares basadas en el BAe 146-200 Quiet Trader de carga, 
con una capacidad de 9 980 kg útiles y un portalón lateral de 3,33 m de ancho. Las 
variantes militares propuestas son el BAe 146 Small Tactical Airlifter con portalón de 

4,45 m de ancho y capacidad para paletas de 2 722 kg o 60 paracaidistas o 24 literas, el 
BAe 146 Military Side Loader con la puerta del Quiet Trader, el BAe 146 Military Tanker 
con instalación para dos góndolas subalares de reaprovisionamiento, y el BAe 146 Military 
Rear Loader con la sección trasera modificada para recibir una rampa/puerta que 
proporciona carga directa, y los aterrizadores principales modificados en carenados en 
tándem situados en los costados del fuselaje. 


Especificaciones: BAe 146-200 
transporte ligero de alcance 
medio/corto con 114 plazas 
Envergadura: 26,34 m 
Longitud: 28,60 m 

Planta motriz: cuatro Avco 
Lycoming ALF502R-5 de 3 162 kg 
unitarios 

Carga útil: 109 pasajeros, 

o 10 478 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 

42 184 kg 

Velocidad máxima: 487 millas/h 
Alcance operativo: 1 354 millas 
con carga útil máxima 
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Fichero de aviones > 


Transall C-160 650 


Diseñado en cooperación entre Francia y la República Federal de Alemania como 
transporte táctico, el C-160 voló por vez primera en marzo de 1963. Se trata de un 
monoplano de ala alía convencional con tren de aterrizaje multirrueda, superficies de cola 
rectas y rampa/puerta trasera de carga que accede a una bodega de 13,51 m de largo por 
3,15 m de ancho y 2,98 m de alto. La producción inicial totalizó 169 aviones: 90 C-160D 
para la RFA, 50 C-160F para Francia, 20 C-160T para Turquía y nueve C-1602 para 
Sudáfrica. En 1977 Francia decidió construir un segundo lote, votando el primer ejemplar 
en 1980. Los aviones de este grupo llevan células y motores idénticos a los del primero, 
pero disfrutan de electrónica moderna, tanques extra en la sección central y sonda de 
reaprovisionamiento. Diez de ellos están configurados como cisternas de un solo punto, y 
los restantes como aviones relé de comunicaciones y de recogida de información de 
comunicaciones 


BAe Andover/HS 748 651 


652 


El Andover es la versión transporte militar STOL del avión de pasajeros HS 748 con 
neumáticos de baja presión de mayor diámetro, un ala de 29,87 m que lleva dos 
turbohélices Dart Mk 201C de 3 245 shp, un fuselaje más largo en cuyo extremo se 
encuentran las superficies de cola recta en sobreelevado para permitir la instalación de la 
necesaria rampa/puerta trasera, y un sistema hidráulico en el tren de aterrizaje para alinear 
la rampa con las cajas de los camiones en tierra. La RAF lo adquirió como Andover C.Mk 1 
y otras variantes han sido el HS 748M, versión militarizada del HS 748 Serie 1 para su 
fabricación con licencia en India, el HS 748 Serie 2A Military Transport con motores Dart 
Mk 534-2 o Mk 532-2 y cola sin flecha con rampa trasera, y el mejorado HS 748 Serie 2B 
Military Transport con un incremento de 1,22 m en la envergadura y planta motriz de 
mayor potencia. 


Especificaciones: British 
Aerospace HS 748 Serie 2B Military 
Transport, transporte medio de 
asalto de corto alcance con 61 plazas 
Envergadura: 31,23 m 

Longitud: 20,42 m 

Planta motriz: dos Rolls-Royce 

Dart RDa.7 Mk 536-2 de 2 280 

shp unitarios 

Carga útil: 58 soldados, o 48 
paracaidistas, o 5 885 kg de carga 
Peso máximo en despegue: 23 133 kg 
Velocidad máxima: 280 millas/h 
Alcance operativo: 905 millas 

con carga útil máxima 
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Diseñado para sustituir a toda una variedad de transportes en servicio durante los años 
sesenta, el C-212 voló por vez primera en marzo de 1971 y posteriormente se ha 
fabricado con licencia en Indonesia. Es un transporte clásico de ala alta con características 
STOL de robusta construcción y sencillez de mantenimiento, con rampa/puerta trasera de 
carga que da paso a una bodega de 2,0 m de ancho y 1,7 m de alto. El C-212 Serie 100 
lleva dos turbohélices TPE331-5 de 750 shp y posee capacidad para 15 paracaidistas en 
una bodega de 5 m de largo, que en el C-212 Serie 200 es de 6,5 m de largo para 
aumentar la carga útil. El Serie 300 ha aumentado su envergadura hasta 20,40 m para 
obtener un peso máximo en despegue de 8 000 kg con una carga útil de 2 820 kg y 
puede recibir dos tanques subalares de 500 litros. 


Especificaciones: CASA C-212 
Serie 200 Aviocar, transporte 

ligero STOL de asalto para 
alcances cortos con 26 plazas 
Envergadura: 19 m 

Longitud: 15,16 m 

Planta motriz: dos Garrett 
TPE331-10R de 900 shp unitarios 
Carga útil: 24 soldados, o 23 
paracaidistas, o 2 770 kg de carga 
Peso máximo en despegue: 

7 450 kg 

Velocidad máxima: 233 millas/h 
a altura óptima 

Alcance operativo: 253 millas 
con carga útil máxima 


Especificaciones: Transall C-160 
tansporte medio de asalto para 
alcances medios/cortos con 96 plazas 
Envergadura: 40 m 

Longitud: 32,40 m 

Planta motriz: dos Rolls-Royce 
Tyne Mk 22 de 6 100 shp 


Carga útil: 93 soldados, u 88 
paracaidistas, o 16 000 kg de carga 
Peso máximo en despegue: 

51 000 kg 

Velocidad máxima: 319 millas/h 
Alcance operativo: 1151 millas 
con carga útil máxima 


Producido conjuntamente por España e Indonesia, el CN-235 es el hermano mayor del 
C-212 y posee una configuración más refinada que su predecesor con un 

fuselaje de sección oval achatada que termina en una cola elevada de superficies 
horizontales sin flecha sobre un portalón/rampa, ala alta y tren de aterrizaje para terrenos 
sin preparar que se retrae en góndolas laterales en los costados del fuselaje. La bodega es 
de 9,35 m de largo con 2,70 m de ancho y 1,90 m de altura y está presionizada. En 
misiones de carga puede acoger hasta cinco contenedores LD2 o cuatro LD3 o paletas de 
hasta 2,24 m de ancho. Voló por vez primera en noviembre de 1983 y las variantes 
militares son el CN-235M-10 y el CN-235M-100, diseñado para operaciones en situaciones 
de altas temperaturas y cotas, con turbohélices CT7-9C de 1 750 shp para obtener un 
peso máximo de 15 100 kg con 53 soldados o 5 500 kg de carga. 


Especificaciones: Airtech | 
(CASA/APTN) CN-235M-10, .. qu A 
transporte medio/ligero de asalto À Oana O 
para alcances cortos con 50 plazas N a] 


Longitud: 21,35 m 

Planta motriz: dos General Lil m A 

Electric CT7-7A de 1 700 shp um pas 

Carga útil: 48 soldados, o 41 RRA aae AT] 
| ] 
| 


Envergadura: 25,81 m i 
Ad 


pasajeros, o 5 000 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 

14 400 kg 

Velocidad máxima: 282 millas/h y A 
Alcance operativo: 600 millas Ca 1 
con carga útil máxima Y 


El Transall fue un intento franco-alemán de “autarquía” en 
lugar de adquirir el Hercules estadounidense. Además de los 
socios constructores, Turquía y Africa del Sur también lo 
adquirieron. Mientras que la Luftwaffe continúa empleando 
los aviones del lote original, la Armé de l'Air ha comprado 
un segundo lote de ellos, incluyendo versiones de puesto 

de mando en vuelo y reconocimiento electrónico. 


DHC-4 Caribou 
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Tras sus éxitos con los transportes civiles STOL, a mediados de los años cincuenta, de 
Havilland Canada decidió introducirse en el mercado específicamente militar con un 
transporte de diseño convencional y motores de émbolos que ofreciera sin embargo 
características STOL mediante la incorporación de alerones de curvatura de envergadura 
total y doble ranura. El resultado fue el DHC-4, que voló por vez primera en junio de 1958 
con dos radiales R-2000 y un peso máximo de 11 793 kg que incluía una carga útil de 

2 722 kg. La cola recta y elevada con estabilizadores de implantación media permitía la 
incorporación de una rampa ventral de acceso directo a la bodega de 8,76 m de largo, 
2,21 m de ancho y 1,90 m de alto. Tras 23 aviones, la producción cambió a la variante 
DHC-4A con mayor carga útil y otras mejoras. La producción totalizó 307 ejemplares. 


Especificaciones: de 

Havilland Canada DHC-4A Caribou, 
transporte ligero STOL de asalto 
para distancias cortas con 34 plazas 
Envergadura: 29,15 m 

Longitud: 22,12 m 

Planta motriz: dos Pratt & 
Whitney R-2000-D5 Twin Wasp 

de 1 450 shp unitarios 

Carga útil: 32 soldados, o 26 
pasajeros, o 3 965 kg de carga 
Peso máximo en despegue: 

12 298 kg 

Velocidad máxima: 216 millas/h 
Alcance operativo: 242 millas 

con carga útil máxima 
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DHC-5 Buffalo 


El Buffalo fue desarrollado del Caribou como transporte táctico y utilitario turbohélice que 
cumplía un pliego del US Army en demanda de un transporte STOL. Voló por vez primera 
en abril de 1964 y posee la clásica configuración de los transportes militares, con tren de 
aterrizaje triciclo cuyas unidades se retraen directamente en el fuselaje y las traseras de 
las góndolas motoras, Su cola en T y la rampa/puerta ventral permiten el acceso directo a 
la bodega de carga de 9,58 m de largo, 2,69 de ancho y 2,08 m de alto. Sólo se 
construyeron cuatro ejemplares del DHC-5 con turbohélices General Electric 164-10 de 

2 850 shp y una carga util de 5 080 kg, siendo la primera variante principal del DHC-5A 
con turbohélices CT64-810-1 de 3 055 shp y carga útil de 6 124 kg. La variante más 
importante es, no obstante, el DHC-5D con bastante más potencia para etapas más largas 
y cargas mayores. 


Especificaciones: de 

Havilland Canada DHC-5D Buffalo, 
transporte medio/ligero STOL de asalto 
para distancias cortas con 44 plazas 
Envergadura: 29,92 m 

Longitud: 24,08 m 

Planta motriz: dos General 
Electric CT64-820-4 de 3 133 shp 
Carga útil: 41 soldados, o 34 
paracaidistas, u 8 164 kg de carga 
Peso máximo en despegue: 
22316 kg 

Velocidad máxima: 290 millas/h 
Alcance operativo: 691 millas 

con carga útil máxima 
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Lockheed C-130 Hercules 656 


Todavía en producción desde su primer vuelo en agosto de 1954, el Hercules fue el' y 
primer transporte táctico moderno en concepto con tren de aterrizaje multirrueda (que se 
retrae en carenados externos en el caso de las unidades principales), con ala alta que 
soporta la potente instalación motriz, cola sin flecha y rampa trasera de acceso directp a la 
básicamente rectangular bodega de 3,13 m de ancho y 2,81 m de alto. La rampa facilita 
asimismo en vuelo el lanzamiento de pesadas cargas y el de paracaidistas. Comò ` + 
transporte de asalto el Hercules ha sido fabricado en diversas variantes cada vez más 
potentes (principalmente las C-130A, C-130B, C-130E y C-130H) y, a partir del C-130H-30, con 
un alargamiento del fuselaje en 4,57 m para prolongar la bodega desde los 12,22 m normales 
hasta 16,79 m, permitiendo así el transporte de 128 soldados o 98 paracaidistas. 


Especificaciones: Lockheed C-130H 
Hercules, transporte medio de asalto 
para alcances medios con 98 plazas 
Envergadura: 40,41 m 

Longitud: 29,79 m 

Planta motriz: cuatro Avco 

Lycoming T56-A-15 de 4 508 shp 
unitarios 


Carga útil: 92 soldados, m 

o 64 paracaidistas, o 19 686 kg =n 
de carga 

Peso máximo en despegue: 

79 380 kg 


Velocidad máxima: 384 millas/h 
Alcance operativo: 2 487 millas 
con carga útil máxima 


| McDonnell Douglas C-17 657 


Con primer vuelo previsto en 1990, el C-17 es un transporte militar de configuración 
convencional con tren de aterrizaje de 14 ruedas y características avanzadas como aletas 
de borde marginal para mejorar las actuaciones en crucero, una gran proporción de 
materiales compuestos en su fabricación, y actuaciones STOL para permitir la entrega de 
cargas pesadas en aeródromos de primera línea después de vuelos de larga distancia que 
permitan que pueda ser utilizado tanto para misiones tácticas como estratégicas. La 
bodega es accesible mediante rampa/portalón trasera y tiene una longitud de 26,52 m que 
incluyen los 5,79 m de la rampa; el ancho es de 5,49 m y la altura interior, de 4,11 m. El 
piso de la bodega está equipado con rodillos de transporte y cabrestante de carga en el 
techo. En misiones de asalto el C-17 posee capacidad de lanzamiento en vuelo para 102 
paracaidistas o una única plataforma de 24 945 kg. 


Especificaciones: McDonnell 
Douglas C-17, transporte pesado 
STOL de asalto para alcances 
largos con 105 plazas 
Envergadura: 50,29 m 

Longitud: 52,02 m 

Planta motriz: cuatro Pratt & 
Whitney F117 de 17 055 kg de 
empuje unitarios 

Carga útil: 144 pasajeros, o 102 
paracaidistas, o 78 110 kg de carga 
Peso máximo en despegue: 259 455 kg 
Velocidad máxima: 512 millas/h 
Alcance operativo: 2 765 millas 
con carga útil máxima 


na 
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A finales de los años cincuenta F.G. Miles Ltd propuso a Shorts la colaboración de ambas 
compañías en el desarrollo del transporte ligero H.D.M. 106 Caravan, un derivado del tipo 
de caja y dos largueros del M.57 Aerovan, un transporte de ala alta de gran alargamiento 
similar a las desarrolladas en Francia por Hurel Dubois. Shorts adquirió el concepto de 
Miles pero lo convirtió en más capaz casando el ala Dubois con un fuselaje de sección 
rectangular y rampa trasera. El prototipo SC.7 voló por vez primera en enero de 1963 con 
motores de émbolos Continental GTSIO-520 de 390 hp, pero el Skyvan Serie 1 introdujo 
los turbohélices Turbomeca Astazou Il, cambiados en los Serie 3 por los TPE331. Las 
versiones militares son el Serie 3M y el Serie 3M-200, autorizado para un peso máximo 
en despegue de 6 804 kg. 


Especificaciones: Shorts 
Skyvan Serie 3M, transporte ligero 
de asalto de corto alcance con 

24 plazas 

Envergadura: 19,79 m 

Longitud: 12,60 m 

Planta motriz: dos Garrett 
TPE331-201 de 715 shp unitarios 
Carga útil: 22 soldados, o 16 
paracaidistas, o 2 722 kg de carga 
Peso máximo en despegue: 
6577 kg 

Velocidad máxima: 203 millas/h 
a 10 000 pies 

Alcance operativo: 240 millas 
con una carga útil de 2 268 kg 


ÁG La ciudad de Ploesti 


constituye un área de aproxima- 
damente 19 millas cuadradas, con 
una población estimada de unos 
100 000 habitantes. La ciudad se 
localiza en la llanura de Valaquia, 
30 millas al norte de Bucarest; al 
norte de la ciudad se alza el pie- 
demonte de los Alpes transilva- 
nos. La región septentrional del 
área contiene numerosos campos 
petrolíferos ... que suministran a 
Alemania el 35 por ciento de sus 
productos derivados del petró- 
leo...” 

_ El Resumen y Evaluación del 
Area de Ploesti, un informe con- 
fidencial de la USAAF, del que 
existía uno similar para cada ob- 
jetivo potencial en Europa, seguía 
describiendo la industria petrolí- 
fera rumana, luego las barreras de 
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globos, la artillería antiaérea, las 
dos ciudades falsas y las tres ba- 
ses de cazas que comprendían el 
sistema defensivo de la ciudad. A 
cincuenta años vista, nos parece 
un documento muy esquemático, 
moderado y sin ningún atisbo de 
emoción. Sin embargo, durante 
1943 y 1944 su lectura heló la san- 
gre de muchos aviadores nortea- 
mericanos. 


Arriba y derecha: El petróleo era el 
talón de Aquiles de Alemania. Las 
únicas regiones de gran producción 
bajo control del Eje eran los campos 
rumanos en los alrededores de la 
ciudad de Ploesti, al norte de 
Bucarest. Cada bomba lanzada 
sobre los campos petrolíferos y las 
refinerías significaba menos 
combustible para los carros de 
combate, aviones y submarinos de 
la máquina bélica nazi. Pero 

había un precio que pagar. 


Gb «¡Bombas fuera!», informé. 
Intenté mantenerme frío, pero no 
pude. Sabía que lo hacía bajo 
condiciones muy difíciles. » 5) 


po. ATA 


Arriba: Los alemanes se 
dieron cuenta de la 


vulnerabilidad de Ploesti 


y en agosto de 1943 las 
defensas eran ya 
mortíferas. Cuando los 
Liberator de la 15.* 
Fuerza Aérea montaron 
una campaña sostenida 
en 1944 desde bases en 
ltalia, todo el mundo 
sabía que Ploesti sería 
un hueso duro de roer. 
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Derecha: Ploesti estaba 
demasiado lejos de las 
bases aliadas en 
Inglaterra. La primera 
incursión, realizada por 
la fuerza Halverson, se 
realizó desde Fayid, en 
Egipto, aunque la 
victoria en la campaña 
del desierto permitió a la 
9.*? Fuerza Aérea utilizar 
los aeródromos de los 
alrededores de Bengasi. 


' . Los soviéticos atacaron Pioesti en 1941 
con escasos resultados. La primera de las 
incursiones occidentales se realizó desde 
bases norteafricanas. Una pequeña fuerza 
de Liberator atacó en junio de 1942, 
seguida el 1 de agosto de 1943 por una 
gan incursión montada por la Novena 

uerza Aérea desde Bengasi. 


“Hubo un coro de murmullos 
cuando se descorrieron las corti- 
nas y las tripulaciones que se en- 
contraban en la sala de reuniones 
pudieron ver por dónde pasaba la 
línea azul que señalaba el objetivo 
fijado para ese día. No obstante, 
ni Sherm ni yo mismo nos sor- 
prendimos. Habíamos estado en 
una reunión especial para los 
bombarderos y navegantes líde- 
res una media hora antes. Ya sa- 
bíamos que el 460.° se dirigía ha- 
cia Ploesti.” 

Los B-24 Liberator del 460.° 
Grupo de Bombardeo, que ope- 
raba desde el sur de Italia como 
parte integrante de la 15.° Fuerza 
Aérea de Doolittle, estaban ya 
acostumbrados a la guerra aérea, 
y los miedos y las emociones del 


Destacamento 


del IX Mando de 
Bombardeo. 117 Liberator 


el 1 de agosto de 1943 EGIPTO. ` 


Halverson. 13 B-24 el 
11 de junio de 1942. 


bombardeo diario se habían con- 
vertido en parte de sus vidas co- 


tidianas. Leroy Newby —Ted 
para los amigos— era un joven te- 
niente cuyo trabajo era simple y 
sencillo: todo lo que tenía que ha- 
cer era esperar hasta localizar el 
blanco en su mira de bombardeo 


y luego presionar el botón de lan- 
zamiento. Naturalmente, los ale- 
manes y los búlgaros que defen- 
dían Ploesti tenían otras ideas, lo 
mismo que los centenares de ser- 
vidores de los cañones antiaéreos 
que rodeaban el área... 

“«Los cañones están desple- 
gados en un enorme círculo de 
aproximadamente unos 19,3 kiló- 
metros que rodeaba Ploesti, de 
modo que la cosa no es tan mala 
como parece», dijo el oficial de 
reuniones. Nos preguntamos qué 
entendería por «malo»”. Hizo una 
pausa y luego siguió: «Sin embar- 
go, eso significa que no hay ma- 
nera de entrar en el área del ob- 
jetivo sin sufrir la antiaérea». 
Toda nuestra atención se centra- 
ba sobre él. Sabíamos que Ploesti 
era el peor lugar del mundo, de- 
bido a su artillería antiaérea, des- 
pués de Berlín y Viena.” 


Incursiones de “exhibición” 

Las defensas de Ploesti eran 
espeluznantes, pero no siempre 
había sido así y, al igual que otros 
muchos objetivos, se habían rea- 
lizado incursiones de “exhibi- 
ción”, escasamente planificadas y 
ejecutadas y muy mal tripuladas, 


Bombarderos sobre Ploesti 


m 
$ 


E. aci Mi i his 


Arriba: Aunque tenia una carga 
de bombas menor que la del 
B-17, el excelente alcance del 
B-24 le hizo más adecuado 
para las incursiones sobre 
Ploesti. Una “caja de combate” 
de Liberator sobrevuela 

el humeante objetivo. 


Izquierda: La refinería Romano 
Americana era la más grande de 
Europa y fue objeto de una 
especial atención de los 
bombarderos Liberator. 


que habían alertado al enemigo 
sobre su propia vulnerabilidad. 
Dos años antes, en mayo de 
1942, los estrategas norteameri- 
canos habían elaborado un esque- 
ma conjunto para mostrar a los ja- 
poneses que si bien estaban de- 
masiado lejos, no eran invulnera- 
bles. 

La incursión se realizaría en 
dos partes: Jimmy Doolittle, ga- 
nador norteamericano del Trofeo 
Schneider, lideraría una fuerza de 
ataque de bombarderos B-25 Mit- 
chell que desde el portaviones 
USS Hornet bombardearía Tokio 
y luego volaría hasta China, mien- 


tras que una fuerza de 23 B-24 iba 
a realizar las 9 000 millas entre 
Florida y Chekiang, en el este de 
China, con el mismo objetivo en 
mente. 

Los B-24 llegaron a Jartún, Su- 
dán, en su camino y alguien tuvo 
la brillante idea de utilizarlos para 
atacar Ploesti, por entonces fuera 
del alcance de los bombarderos. 
Finalmente, tomaron parte en la 
incursión, el 11 de junio (previa- 
mente EE UU declaró la guerra a 
Rumanía, Bulgaria y Hungría), 
treinta aviones: doce aparatos lle- 
garon hasta el objetivo y causaron 
muy pocos daños. Sin embargo, 
aquello alertó al Alto Mando aľe- 
mán del peligro que corrían los su- 
puestamente invulnerables Bal- 
canes y, por tanto, el resultado 
fue el incremento de las defensas 
de Ploesti. 

Posteriormente, el 1 de agosto 
de 1943, los norteamericanos de- 
cidieron atacar de nuevo a los vi- 
tales suministros petroquímicos 
de Hitler. Unos 160 cuatrimoto- 
res B-24 despegaron desde bases 
en Libia e intentaron un ataque a 
baja cota sobre las refinerías de 
petróleo. Sufrieron escalofriantes 
pérdidas, 54 aparatos, y Ploesti 
entró en el argot de los pilotos 
junto a Schweinfurt. Ahora, un 
año después, ¿serían las cosas tan 
diferentes? 

“Se asignó a nuestro «Hangar 
Queen» como suplente del líder 
de la primera unidad de ataque. Si 
el avión líder de la misión abortaba 
el despegue o se veía obligado a 
abandonar la formación en ruta, 
toda la responsabilidad de la na- 
vegación y de la localización del 
blanco recaería sobre nosotros.” 


Alfombra de estelas 

“Nos habían pasado fotografías 
tomadas por los P-38 unos pocos 
días antes. Una toma oblicua des- 
de 20 millas, que era lo que ten- 
dríamos que ver mientras virába- 
mos hacia el curso del objetivo en 
el Punto Inicial; otra toma oblicua 
desde dos millas, cerca del punto 
de lanzamiento de bombas, y una 
tomada directamente desde arri- 
ba. Nuestro objetivo específico. 
era la refinería Xenia, junto con su 
complejo de almacenamiento de 
«granjas» de depósitos, en el ex- 
tremo noroeste de la ciudad. 

"Mientras volábamos muy por 
encima de las nubes en nuestra 
ruta hacia el objetivo, encontré la 
visión del exterior de mi ventanilla 
tan dramática, que durante algu- 
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de Ploesti. Había una belleza trá- 
gica en aquellos 500 bombarderos 
que volaban en metódica forma- 
ción, dejando tras de sí una alfom- 
bra de estelas. Pero aquel mo- 
mento no duró mucho. 

"Me preocupó que tuviéramos 
que lanzar por encima de las nu- 
bes, sin signos de claros, pero en- 
seguida, delante de nosotros, 
descubrimos neblina sobre el 
manto de nubes. Pronto se redujo 
a aproximadamente 5/10. No era 
una visibilidad buena aún, pero sí 
mejor, Tendríamos que tener 
suerte para un buen avistamiento. 


nos momentos olvidé todo aquello 


Sherm estaba firme mientras re- 
novaba su información atmosféri- 
ca. Aproximadamente diez minu- 
tos antes del PI me pasaría cual- 
quier nuevo dato de modo que pu- 
diera clarificar los parámetros de 
la mira de bombardeo. Estaba tan 
preocupado por mi actuación so- 
bre el objetivo que me olvidaba 
del peligro. 

”.«Newd, los datos del tiempo 
me parecen correctos», me dijo 
finalmente Sherm. Le miré con 
alivio. No había que hacer cam- 
bios. Todo lo que tenía que hacer 
era encontrar el objetivo. 

”«Se abren las compuertas de 


bombas del líder», me dijo Bob 
Kaiser. Normalmente, Bob solía 
cantar en el trayecto hacia el ob- 
jetivo y también durante el regre- 
so a la base, pero aquel día no lo 
hizo. Inmediatamente abrí las 
nuestras y conecté de golpe el ce- 
bador que armaba las bombas. 
Luego, miré a mi alrededor. 

”No había una sola nube a nues- 
tra altitud aunque sí estaba nu- 
boso más arriba. Pequeñas y den- 
sas nubes que se dispersaban y se 
reagrupaban... No sobre la ciudad 
misma, sino formando un anillo: 
nubes negras abajo, nubes blan- 
cas arriba...” 


Consolidated B-24 Liberator Hangar Queen, 
460.” Grupo de Bombardeo 


Aunque nunca llegó a ser tan famoso como 

el Boeing B-17, ei Consolidated B-24 Liberator 

fue, en cierta medida, mucho más importante, 

Era más difícil de volar, pero sus alas, de gran 

alargamiento y más eficaces aerodinámicamente, 

lo le proporcionaban un alcance muy superior. Operó 

r en todos los escenarios bélicos y fue construido 
cd ~ en cantidades superiores a las de cualquier otro 


HANGAR QUEEN 
El C de Charlie fue 
uno de los primeros 
B-24 NMF (acabado 
metálico natural). 
Asignado a la 
tripulación número 71 
del 763.° Escuadrón 
de Bombardeo del 
460.° Grupo de 
Bombardeo de la 55.° 
Ala de Bombardeo, el 
Hangar Queen efectuó 
casi 50 misiones entre 
abril y agosto de 
1944, fecha en la que 
el avión resultó 
destruido en un 
aterrizaje forzoso. 


CAJAS DE BOMBARDEROS 


bombardero pesado. 


Los bombarderos norteamericanos volaban en 
formaciones cerradas para suministrarse mutuamente 
cobertura contra los aviones enemigos. Cada grupo 
estaba compuesto por seis cajas de seis aviones que 
maniobraban al unísono. Las formaciones siempre 
dejaban atrás algún rezagado, que era así una presa 
relativamente fácil para la Luftwaffe. 
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Arriba: La incursión de agosto de 1943 
se efectuó a baja cota en un intento de 
evitar a los aviones atacantes el grueso 
de las defensas aéreas de Ploesti. A 
pesar de todo, la fuerza de ataque 
sufrió grandes pérdidas. : 


Las nubes oscuras eran las ex- 
plosiones de los cañones Flak 37, 
piezas de 88 mm que disparaban 
proyectiles de unos 9 kg, Estaban 
destinados a los B-24 y graduados 
para explosionar a aproximada- 
mente 26 000 pies. Por encima 
estaban los más pesados Flak 39 
que disparaban proyectiles de 105 
mm y 15,4 kg contra los B-17, a 
4 000 pies más arriba. Y pronto 
se le unieron los nuevos cañones 
Flak 40 de 128 mm, montados en 
vagones ferroviarios y que dispa- 
raban proyectiles de 28 kg cuyo 
techo era muy superior al de cual- 
quier avión que volara aquel día. 

“Las nubes blancas y negras 
eran de distintos tamaños y for- 


Bombarderos sobre Ploesti 


mas. Las pequeñas, afiladas y de- 
siguales eran las auténticas y si te 
acercabas notabas su humedad. Si 
veías el destello rojo de la explo- 
sión, entonces existía la posibili- 
dad de que estuvieras lo suficien- 
temente cerca como para que da- 
ñaran tu avión. Las mayores y re- 
dondeadas eran las explosiones ya 
pasadas que anunciaban el daño 
que podían haberte causado, pero 
también el que podría llegar en 
cualquier momento.” 


Proyectiles explosivos 

“Lo que estaban haciendo era 
establecer una cortina de fuego 
cuadrada, mucho mayor que la 
formación de bombarderos y ro- 


PLANTA MOTRIZ 
Todos los Liberator 
estuvieron 
impulsados por cuatro 
motores radiales Pratt 
& Whitney R-1830 
Twin Wasp de 14 
cilindros. El radio de 
combate con una 
carga bélica útil 
sobrepasaba los 

1 600 kilómetros y la 
velocidad máxima era 
de unos 480 km/h. 


ARMAMENTO 

El B-24H llevaba al 
menos diez 
ametralladoras 
pesadas. Tenía dos 
armas en el combés y 
cuatro torretas dobles 
en posiciones proel, 
dorsal, de cola y 
ventral. La carga de 
bombas máxima era 
de 3 630 kg, aunque 
en misiones a larga 
distancia no podía 


superar los 2 250 kg. 


bélicas de Alemania. 


STI EA 
nos 60 kilómetros al norte de Bucarest, Ploesti 
el corazón de la producción petrolífera rumana. 
i ante la guerra hubo al menos doce complejos de 

refinería en las cercanías de la ciudad. La. Astra 
Romana era la refinería más grande de Europa y las 
Steaua Romana, Concordia Vega y Romano- 
Americana eran casi tan grandes como la primera. 
La producción anual total de productos petrolíferos 
era de más de 10 millones de toneladas o, lo que es 
lo mismo, casi un 35 por ciento de las necesidades 


deando los puntos de lanzamiento 
de bombas. Los artilleros, que 
disparaban un proyectil cada tres 
o cuatro segundos, intentaban 
mantener la zona llena de proyec- 
tiles explosivos. Sabían que no 
podían parar la formación, pero al 
alcanzar un avión o dos, la for- 
mación se había de dividir para 
evitar al avión alcanzado y la pre- 
cisión del lanzamiento empeora- 
ba. Para nosotros, las instruccio- 
nes estaban muy claras. Había 
que volar hasta el interior y a tra- 
vés del cuadrado de la artillería 
antiaérea. 

Sin acciones evasivas, simple- 
mente llegar y salir. Una línea 
recta es la distancia más corta... 


DEFENSAS AEREAS 
La defensa aérea de 
Ploesti estaba 
compartida por igual 
entre la Luftwaffe y la 
Fuerza Aérea rumana, 
pero hacia 1944 las 
demandas sobre la 
fuerza de caza 
alemana eran tan 
grandes que el 
Luftwaffenkommando 
Sud-Ost ya no podía 
desempeñar un papel 
decisivo en la batalla. 


DEFENSAS 
TERRESTRES 
La potencia de las 
, defensas de Ploesti 

descansaba en un 
cinturón de cañones 
antiaéreos de 88, 
105 y 128 mm que 


El anillo exterior de 
cañones estaba 
desplegado en un 
óvalo de 30 por 20 
millas que rodeaba 
por el norte a la 
ciudad. Las defensas 
interiores que 


también eran muy 
poderosas. 
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rodeaba toda el área. 


rodeaban a la ciudad 


"No importaba lo que estaba 
sucediendo allí, yo tenía que hacer 
mi trabajo y me volví hacia la mira 
de bombardeo para efectuarlo. 
Como líder suplente, tenía que 
realizar comprobaciones por mí 
mismo de los cálculos que nos lle- 
gaban del avión líder. Trabajé en 
ello durante un instante y luego, 
antes de que las cosas se pusieran 
demasiado serias, intenté locali- 
zar el punto concreto para apun- 
tar. Me llevé una sorpresa. Es- 
peraba que llegáramos a una de 
las granjas de depósitos de dos en 
línea que se encontraban por lo 
general al este/oeste de una pista 
rectangular. La imagen de mi vi- 
sor de bombardeo era la de una 
granja de depósitos cuadrada que 
en nada se parecía a nuestro ob- 
jetivo. Lo comprobé con las fo- 
tografías. No había duda. 

”«Sherm», grité «¿viraremos 
pronto? ». 

” «¡Sí! », me contestó, «dentro 
de un minuto. ¿Porqué? » 

”.«¡Hemos equivocado el blan- 
eo!» 

”.Correcto o no», me llegó la 
voz del piloto, «aquí vamos a tirar 
las bombas». No quería convertir- 
se en un héroe. Yo estaba más 
ocupado que nunca. ¿Y si, des- 
nués de todo, lanzamos las bom- 
bas sobre un blanco importante 
cualquiera? Pero al ser el objetivo 
de forma tan diferente, todos los 
datos que yo había calculado so- 
bre los intervalos de lanzamiento 
de bombas ya no tenían sentido y 
no había tiempo para hacer otra 
cosa que no fuera una corrección 
apresurada. 

"Afortunadamente ¡bamos a 
atacar la granja de depósitos en 
diagonal, de modo que aún había 
una oportunidad de que lanzára- 
mos nuestras ocho bombas den- 
tro de ella y causáramos algún 
daño. Entonces pensé que el área 
sobre el blanco estaba realmente 
envuelta por una densa nube y 
que no iba a ser capaz de ver el 
punto para centrar durante los úl- 
timos 20 o 30 segundos de mi pa- 
sada de bombardeo. 

"Mientras nos aproximábamos 
a nuestro punto de lanzamiento, 
se incrementó la intensidad de la 
antiaérea, al igual que mi ansie- 
dad. Haría todo lo que pudiera, 
Pensé que estaba respirando de 
forma muy profunda y que el aire 
que llegaba a mis pulmones pa- 
recía extrañamente polvoriento, 
Aquello debió durar algunos mi- 
nutos antes de que me diera cuen- 
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ta de que había sacado el extremo 
de mi tubo de oxígeno del enchu- 
fe. Estaba colgando sobre el suelo 
y por tanto respiraba un aire que 
no tenía el suficiente oxígeno 
como para mantener a un hombre 
vivo y que se mezclaba con el pol- 
vo del suelo, 

"La siguiente fase de la anoxia 
que ya sufría hubiera sido la eu- 
foria y la pérdida de cualquier sen- 
tido de percepción. Sherm había 
notado también el problema y me 
dio un fuerte puntapié en el tra- 
sero. Rápidamente, enganché el 
tubo mientras él giraba el selector 
del automezclador a la posición de 
«Oxígeno Puro». 

"Tras volver de nuevo a mi vi- 
sor, y ya con pleno conocimiento, 
pude ver que nos encontrábamos 
a unos ocho segundos del punto 
de lanzamiento de bombas. La 
nube lo cubría y todo lo que pude 
hacer fue confiar en el cálculo, su- 
poniendo el lugar en el que estaba 
el objetivo y que no podía ver en 
ese momento. Observé las esca- 
las en las marcas del visor que lle- 
gaban a los últimos segundos del 
ángulo, luego escuché el comien- 
zo del lanzamiento. «¡Bombas 
fuera! », informé. Intenté mante- 
nerme frío, pero no pude. Sabía 
que lo hacía bajo condiciones muy 
difíciles.” 


Contar los agujeros 

“«¡Compuertas de bombas ce- 
rradas!», fue mi siguiente infor- 
me, un poco más flemático esta 
vez. Á pesar de que en el exterior 
la temperatura era de 60° bajo 
cero, y no mucho más en el in- 
terior, estaba sudando de cintura 
para arriba. Incluso sentía calien- 
tes los pies y eso sí que era real- 
mente raro. Todos los del avión 
que podían mirar fuera observa- 
ron como caían las bombas, a pe- 
sar de que sabíamos que las per- 
deríamos de vista en mitad de las 
nubes antes de que alcanzaran el 
suelo, 

"Mientras virábamos alejándo- 
nos del objetivo, la voz del mayor 
James llegó por el intercomuni- 
cador: «Hasta ahora trabajábamos 
para el gobierno», nos dijo, «pero 
de aquí en adelante lo hacemos 
para nosotros mismos». Estaba 
en lo cierto. Nuestra única tarea 
ahora era volver a casa de una 
sola pieza. 

”Abandonamos el área del ob- 
jetivo con un enorme viraje en U, 
quizás de ocho o diez millas, y 
miré hacia abajo intentando duran- 


Arriba: Un Consolidated B-24 
sobrevuela una densa columna de 
humo mientras se aleja de la 
refinería Astro Romana de Ploesti 
tras una incursión de la 15.* Fuerza 
Aérea. Las incursiones sobre 
Ploesti, a pesar de las pérdidas en 
aviones y tripulantes, contribuyeron 
a mermar considerablemente los 
suministros de petróleo del Eje. 


Abajo: Un B-24D de la 9.? Fuerza 
Aérea realiza una inspección de 
primera mano de la destrucción de 
la refinería Astro Romana. Los 
primeros modelos de B-24 llevaban 
ametralladoras accionadas 
manualmente en la proa que fueron 
poco útiles en combate. 


te todo el tiempo ver la zona que 
habíamos bombardeado y com- 
probar qué refinería era. Las nu- 
bes seguían ocultándolo todo y 
nunca llegamos a saberlo. Algunas 
de las tripulaciones que regresa- 
ron pensaban que había sido la 
Xenia, la que se nos había asig- 
nado, pero no lo era. Podría haber 
sido la Columbia-Aquila o posible- 
mente la Astra Romana, la mayor 
refinería de Europa. 

”De hecho, alguno de nosotros 
alcanzó ciertamente la Astra Ro- 
mana. Luego descubrimos que 
estuvo fuera de servicio durante 
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un mes y que nunca más recuperó 
más de un 39 por ciento de su 
producción anterior. Otra, la 
Phoenix-Orion, ciertamente no 
hizo honor a su nombre. Nunca 
más se levantó de sus cenizas. 
”Ya lejos del área del objetivo, 
las nubes eran menos espesas y 
pudimos ver con claridad el suelo. 
Aquello significaba que las bate- 
rías antiaéreas de allá abajo tam- 
bién podían vernos y ahora nos 
seguían continuamente, disparan- 
do con precisión durante todo el 
tiempo a razón de cinco cañones 
o más por cada batería. Ante mi 
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sorpresa pude ver como venían 
hacia nosotros los proyectiles y 
como explosionaban. Era horripi- 
lante. No podía apartar mis ojos 
de ellos. 

”El mayor James nos dijo: «Ha- 
gamos una comprobación de da- 
ños, por posiciones». Cada uno de 
nosotros realizó la comprobación 
según la secuencia prescrita y to- 
dos dijimos O.K., así que no ha- 
bíamos encajado daños significa- 
tivos. Sherm y yo realizamos lue- 
go una inspección ocular por todo 
el avión y contamos los agujeros. 
Había ocho en total y todo el com- 


Izquierda y abajo: La tripulación del 
Hangar Queen fotografiada en 
Spinazzola, Italia, en julio de 1944. 
De izquierda a derecha, el sargento 
Homer Luke, el sargento Dan 
Smith, Sid Woods (el médico de 
vuelo del escuadrón y artillero 
ocasional), el teniente Ed Rhodes, 
el teniente Ted Newby y el sargento 
Clyde Gilbert. Arrodillados, de 
izquierda a derecha, el sargento 
Howard Thornton, el sargento Bob 
Kaiser, el teniente Charlie Hammett 
y el teniente Sherman Wood. Casi 
40 años después los miembros 
supervivientes de la tripulación se 
reunieron para celebrar la 
publicación del libro de Ted Newby. 


Abajo centro: El Hangar Queen 

tuvo una distinguida carrera que 
culminaría el 12 de agosto de 1944 
con un aterrizaje forzoso por falta 
de combustible. 


partimiento proel, en el que tra- 
bajábamos, parecía un queso de 
Gruyère. Era sorprendente que 
nos hubiésemos salvado. 

"Una vez que salimos de la 
zona de la antiaérea, me senté en 
el suelo y tuve un ataque de tem- 
blores. No había duda de que mi 
empapada ropa interior estaba re- 
duciendo la temperatura de mi 
cuerpo. 

"Para entonces, la mayoría ne- 
cesitábamos evacuar nuestras ve- 
jigas pero, naturalmente, el tubo 
de alivio también se había he- 
lado. El servicio alternativo era 
la bodega de bombas, con sus 
compuertas escasamente ajus- 
tables. No era una instalación 
muy sanitaria, pero a ninguno 
de nosotros le preocupaban esas 
cosas después de haber sobre- 
vivido al más intenso ataque anti- 
aéreo. Bueno, a todos no, ya que 
Sid Woods, nuestro médico de 
vuelo del escuadrón, volaba 
con nosotros aquel día como arti- 
llero de cola. 

"La orina salía atomizada y se 
congelaba al salir al exterior; la 
mayor parte de ella parecía caer 
sobre el extremo de la torreta de 
Sid, cubriéndola con un manto de 
hielo amarillo. Mientras más se 
quejaba Sid por el intercomunica- 
dor, más tripulantes bajaban a 
completar el proceso, riéndonos 
de aquel aguacero todo el rato. 
Era justamente el alivio cómico 
que necesitábamos y Sid terminó 
por comprenderlo también. Pron- 
to también él se reía. 

"Después de aquella misión, 
hasta el café y los donuts que nos 
sirvió el Ejército de Salvación nos 
gustaron y también el trago de 
whisky Old Overholt que se nos 
permitía tomar después de cada. 
misión. 
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El Fairey Rotodyne todavía conserva el récord del 
mundo de velocidad para convertiplanos. Era una 
soberbia aeronave, con un enorme potencial. 
Hubo un momento en el que su cartera de 
pedidos excedía las posibilidades de entrega, 
pero el proyecto murió, asesinado por la 
ineficacia y las vacilaciones de sus gestores. 


1 16 de junio de 1959, un grupo de pasa- 

jeros embarcaba en un turbohélice desde 
la terminal de Heathrow, en Londres, y des- 
pegaba rumbo al Salón de Le Bourget, en Pa- 
rís. Hasta aquí todo parecía normal y cotidia- 
no, excepto en un detalle: el turbohélice al que 
accedían era también un helicóptero que no 
necesitaba despegar desde Heathrow. En 
teoría podía haberlo hecho con sus cuarenta 
pasajeros desde cualquier pequeño espacio 
despejado en el centro de Londres. Se trataba 
del Fairey Rotodyne, el primer aparato cons- 
truido que combinaba la capacidad VTOL del 
helicóptero con un amplio fuselaje de pasaje y 
motores convencionales turbohélices, con pla- 
nos de sustentación y cola. 


1328 


Operaciones civiles 


De hecho no era un simple helicóptero, sino 
un helicóptero compuesto o convertiplano. Ya 
en los años treinta se hizo evidente que los 
helicópteros habían de confiar en sus rotores 
tanto para la sustentación como para la pro- 
pulsión y un rotor siempre será menos efi- 
ciente que un ala para sustentar a un aparato, 
pero es imprescindible si deseas despegar en 
vertical. 


Girodyne 

En vuelo de crucero, no obstante, carece 
de sentido. Es un sistema de sustentación ine- 
ficaz, un sistema de propulsión aún más ine- 
ficaz y una barrera para las grandes veloci- 
dades, a causa de los excesivos ángulos de en- 
trada en pérdida de las palas en el trayecto 
hacia atrás. Cuanto más veloz es el helicóp- 
tero, mayor es el problema, y estaba muy cla- 
ro que los helicópteros ordinarios a duras pe- 
nas podrían alcanzar las 200 millas/hora. 

Al acabar la Segunda Guerra Mundial, se in- 
corporó a Fairey Aviation el Dr. J.A.J. Ben- 


Las góndolas de combustión de los 
extremos de las palas quemaban 


combustible y propulsaban por reacción 


el rotor principal. 


nett. Traía el diseño de un limpio helicóptero, 
el Gyrodyne. El par motor ocasionado por la 
propulsión del rotor principal había de ser 
compensado mediante un rotor auxiliar y, en 
lugar de colocarlo en la cola, se le puso en el 
borde marginal del plano de estribor, apro- 
vechando que se le habían proporcionado pe- 
queños planos de sustentación que soportaran 
parte de la sustentación durante el vuelo de 
crucero. Así, al tiempo que compensaba el par 
del rotor, el rotor auxiliar servía como hélice, 
suministrando un eficaz impulso hacia adelan- 
te. En junio de 1948 el Gyrodyne estableció 
un récord del mundo de velocidad para heli- 
cópteros a 125 millas/hora. 

El equipo de helicópteros de Fairey creció 
rápidamente en efectivos, encabezado por el 
diseñador jefe Dr. G.S. Hislop y el capitán 
A.G. Forsyth. 

Junto con Bennett, concibieron un helicóp- 
tero compuesto (al que quizás hubiese sido 
mejor llamar autogiro) que podría combinar las 
ventajas VTOL del helicóptero con las de un 


Izquierda: El 
prototipo Rotodyne 
estaba sin acabar y 
repleto de equipo de 
pruebas, pero así y 
todo podía acomodar 
10 filas de cuatro 
asientos, separados 
por un pasillo 
central. 


Abajo: El Rotodyne 
voló originalmente 
con un tren de 
aterrizaje 
inmovilizado y con 
tres pequeñas derivas 
bajo el plano de cola. 
El ruido se describió 
como el de una 
locomotora pesada 
que tirase de un gran 
convoy cuesta arriba. 


El revolucionario Rotodyne 


turbohélice común como transporte de pasa- 
jeros en vuelo de crucero. Para despegar, los 
motores accionarían potentes compresores de 
aire que lo bombearían hacia el cubo del rotor 
y a través de las palas huecas hasta los reac- 
tores de presión en los extremos. El com- 
bustible para los mismos sería suministrado 
de igual forma a través de las palas. 

Estos reactores era muy pequeños y ape- 
nas ocasionaban un abultamiento en el borde 
marginal de cada pala. El rotor arrancaba sim- 
plemente al insuflar el aire comprimido. Des- 
pués se le añadía el combustible y se provo- 
caba la ignición, incrementándose enorme- 
mente la potencia. Al aumentar el paso colec- 
tivo el helicóptero despegaba verticalmente y 
realizaba lo que hasta entonces nunca se había 
conseguido, la transición al vuelo horizontal 
mediante sendas hélices tractoras en los bor- 
des marginales de los planos, consiguiéndose 
la sustentación en parte por las alas y en parte 
por el rotor en autorrotación libre. El sistema 
se probó en el Jet Gyrodyne, que realizó su 
primer vuelo con transición el 1 de marzo de 
1955. 

Con anterioridad, en 1949, Bennett y 
Forsyth habían concebido asimismo un gran 
compuesto utilizando ese mismo principio. 
Tres de las aparentemente muchas ventajas 
eran que el rotor no tenía que ser accionado 
por eje motriz, por lo que no se necesitaba 
ninguna voluminosa y pesada caja de trans- 
misión, ni rotor antipar. El ala descargaba al 
rotor en vuelo, obviando el problema de la 
pérdida en las palas y haciendo posible ma- 
yores velocidades. La propulsión la realizarían 
siempre las hélices. 


Pasaje en VTOL 

Los proyectos de diseños proliferaron, uti- 
lizando motores tales como los Alvis Leonides 
y Leonides Major, los turboejes de Havilland 
H.7, los Rolls-Royce Dart y los Armstrong 
Siddeley Mamba. Pero en diciembre de 1951 
British European Airways, un mecenas de las 
nuevas tecnologías, emitió un pliego de con- 
diciones técnicas para el llamado BEAline 
Bus, un helicóptero capaz de transportar 30 o 
40 pasajeros a tarifas casi normales y que pu- 
diera obtener beneficios. En la actualidad po- 
cas aerolíneas tienen ningún interés en servir 
los centros de las ciudades, pero en 1951 el 
helicóptero parecía estar ya maduro y se es- 
peraba que esta futurística especificación con- 
dujera a un verdadero avión de pasaje VTOL. 

Fairey había realizado ya por estas fechas 
un volumen importante de trabajo en la idea 
del helicóptero compuesto, y en 1953 la com- 
pañía firmó un contrato con el Ministerio para 
la construcción de un prototipo que sería lla- 
mado Rotodyne. Se construyeron diversas 
bancadas de pruebas en la factoría de Hayes, 
en el aeródromo de pruebas de White Walt- 
ham y en Boscombe Down. En este último 
establecimiento se situaría lo que era prácti- 
Izquierda: El Rotodyne obtuvo muy pronto unas 
derivas mayores que se extendían por encima 


del plano estabilizador horizontal y que 
inicialmente estaban inclinadas hacía afuera. 
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camente un Rotodyne completo, aunque ini- 
cialmente con un motor, una hélice y dos palas 
de rotor. 

Posteriormente se le añadieron un segundo 
motor y las dos palas restantes. La aeronave 
en sí misma se montó en White Waltham en 
el verano de 1957 para someterla a exhaus- 
tivas pruebas estáticas, que demostraron que 
en una única situación podría producirse re- 
sonancia. Para eliminar esta posibilidad se le 
instaló un tren de aterrizaje fijo provisional y, 
de tal forma, voló pilotado por el jefe de es- 
cuadrón W.R. Gellatly el 6 de noviembre de 
1957. 

Nunca se había visto nada semejante. Tenía 
un fuselaje parecido a una caja de 17 metros 
y medio, con sus dos pilotos en la proa y una 
cabina de 14 metros detrás. Sobre el fuselaje 
se encontraba una corta ala rectangular, con 
dos góndolas motoras con sendos turbohélices 
Napier Eland NE1.3 de 2 805 shp unitarios en 
el frente de cada una de ellas. Las hélices cua- 
tripalas Rotol disponían de sendas cajas re- 
ductoras permanentes y en la parte trasera de 
un embrague hidráulico que, en el modo 
VTOL, accionaban un compresor de nueve 
etapas con la toma mirando hacia atrás. El aire 
a alta presión de este compresor era condu- 
cido hacia el pilón del rotor y expulsado a tra- 
vés de dos palas, mientras que el compresor 
del otro motor lo hacía por las otras dos. 

En la trasera había una cola similar a la de 
un avión, con estabilizadores, mandos de al- 
tura compensados y doble deriva con timones. 

Para hacernos una idea de los “muchos pro- 
blemas” que se presentaron bastará decir que 
los tres primeros vuelos se realizaron en el 
mismo día. Se había previsto que durante las 
primeras semanas el aparato se mantuviese 
dentro del efecto suelo, pero, a pesar de en- 
contrarse próximo al peso máximo, el aparato 
se comportó tan bien que en el último vuelo 
del primer día los pilotos lo elevaron a la altura 
de circuito y realizaron con él una rápida 
vuelta en torno al mismo. 
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Corte esquemático 
del Rotodyne 


La versión de serie del Fairey Rotodyne, 
denominada Rotodyne Z, habría tenido 3 m más 
de envergadura, con planos algo trapezoidales en 
las secciones marginales y alerones mayores y 
cuatro derivas. Podría haber recibido motores 
nuevos, más potentes, que hubiesen mejorado las 
ya de por sí excelentes actuaciones dei Rotodyne 
y aumentado sus capacidades de carga. 


Compensador 


Estabilizador 
horizontal 


Deriva 


Bodega 
de equipajes 


Reactores Á 


Aterrizadores escamoteables 
en las góndolas 


USUARIOS 

Los usuarios iniciales del Rotodyne 
habrían sido Okanagan de 
Vancouver y Japan Air Lines, que 
firmaron cartas de intención con 
Kaman Helicopters, concesionaria 
de ventas, servicio y fabricación 
para EE UU. New York Airways 
también estaba en la lista de 
espera del Rotodyne, seducida por 
su gran velocidad y bajísimos 
costes por milla/asiento. BEA 
hubiera sido el diente británico. 


Plano de 
sustentación 


Un vehículo probado 

El 10 de abril de 1958 la velocidad alcan- 
zable había llegado a las 155 millas/hora y la 
altura a los 6 800 pies, realizándose ese día la 
primera transición de autogiro a aeroplano en 
crucero, con la potencia del rotor cortada, con 
la única potencia de las hélices como motriz. 
La velocidad de crucero se había establecido 
en unas 130 millas/hora, pero de súbito el Ro- 
todyne se encontró volando a 170 millas/hora 
y se advirtió que el ángulo de incidencia del 
ala, 4°, la sobrecargaba y el rotor apenas fun- 
cionaba, originándose bataneo de las palas que 
disminuía considerablemente los márgenes de 


El Rotodyne interesó 
a civiles y militares. 
El prototipo 
transporta a la 
eslinga un tramo de 
puente. Dado que el 
enorme rotor podía 
ser accionado por 
reactores de borde 
marginal y no giraba 
en autorrotación 
como los de los 
autogiros, el aparato 
podía mantenerse en 
estacionario. 


Pilón del rotor principal 


Rolls-Royce Tyne 


control. El ala se resituó a 0° y se le instalaron 
alerones. 

Muy pronto los vuelos de transición se rea- 
lizaban de forma rutinaria bajo condiciones de 
vuelo instrumental a 300 pies. El tren de ate- 
rrizaje fue desbloqueado y se le permitió la re- 
tracción, así que a finales de año se decidió 
establecer un récord del mundo de velocidad. 
Como que los motores Eland eran algo esca- 
sos de potencia el récord se inscribiría en la 
nueva categoría Convertiplanos E.2, en cir- 
cuito cerrado de 100 km, entre White Walt- 
ham y Hungerford. 

Los pilotos serían Gellatly y Morton y el 5 


La cabina del 
Rotodyne era 
espartana incluso 
para los niveles de 
los años cincuenta, 
pero la visibilidad 
general era excelente, 
Como los 
helicópteros, tenía 
palanca de control 
y paso colectivo 
del rotor. 


Hélice cuatripala 


PLANTAS MOTRICES 


El prototipo del Fairey Rotodyne 
estaba propulsado por una pareja 
de turbohélices Napier Eland, con 
3 000 shp de potencia unitaria. El 
de serie, con 70 plazas, habría sido 
movido por los Rolls-Royce Tyne 
de 5 ¿250 shp, accionando hélices 
de Havilland de 4,25 m de 
diámetro y entregando aire a 
presión a los reactores de los 
bordes marginales de los rotores. 


Copiloto 


Rotor principal 


Piloto 


Sonda Pitot 


de enero de 1959 el Rotodyne dejó la marca 
en 190,9 millas/hora, 49 millas/h más rápido 
que el anterior y 30 millasth más que el de 
helicópteros convencionales. 

Así, en 1959 podía considerarse al Rotody- 
ne como un vehículo probado que, con cam- 
bios cosméticos apenas, podía entrar en pro- 
ducción para diversos usos civiles y militares. 
Era desde luego más avanzado que cualquier 
otro vehículo VTOL del mundo y por tanto te- 
nía un mercado ilimitado potencialmente. En 
1958, Kaman Aircraft Industries, de Connec- 
ticut, había negociado una licencia para ventas 
y servicio, y posiblemente fabricación, en 
Norteamérica. 

New York Airlines, que ya utilizaba heli- 
cópteros en una extensa red en torno a la ciu- 
dad de Nueva York con costes por asiento en 
torno a los 25 centavos de dólar, buscaba he- 
licópteros de mayor tamaño en los que el cos- 
te pudiera reducirse a 12 centavos; con el Ro- 
todyne parecía que los costes podrían reba- 
jarse en torno a los 4 centavos, y a ello se le 
añadía el atractivo de una mucho mayor ve- 
locidad. El convertiplano ofrecía un viaje más 
cómodo a tarifas sin subvencionar similares a 
las de los medios de superficie, algo bastante 
más prometedor que los más atrevidos sue- 
ños de NYA. En marzo de 1959, la NYA, con- 
juntamente con Kaman, firmó una carta de in- 
tención por cinco, con otros diez en opción. 
El precio unitario era de unas 500 000 libras, 
y las entregas deberían realizarse en la pri- 
mavera de 1964. 

Desafortunadamente, y como siempre su- 
cede con cada nuevo desarrollo, en 1959 el 
Rotodyne habfa comenzado a parecer en su 
forma original algo pequeño y poco potente. 
El patrocinador inicial, BEA, juzgaba que po- 
drían realizarse pequeños cambios, uno de 
ellos el paso de los motores Napier Eland a 
los Rolls-Royce Tyne, para convertir al Ro- 
todyne de forma que pudiera transportar 70 
pasajeros a 200 millas/hora. 

Esto era incuestionablemente posible, y du- 
rante el invierno de 1959-60 Fairey bosquejó 
el FA. 1 o Rotodyne Tipo Z, como versión de- 
finitiva de serie. 

El Tipo Z tenía un fuselaje más espacioso, 
con una cabina alargada hasta 15,15 m. 

Los Tyne, con una potencia unitaria de 
5250 shp, accionaban sólo las hélices. El 
compresor de aire era el RB.176, especial- 
mente diseñado para esta aplicación. Se le ha- 
bía añadido además una turbina de BP inde- 
pendiente que accionaba el compresor auxiliar 
del rotor. 


No carente de interés 

En total, el peso se había incrementado en 
unos 680 kg, pero ia potencia del rotor se ha- 
bía casi doblado. El diámetro del rotor había 
crecido hasta los 31,50 m y, para reducir el 
enorme ruido, los reactores de presión se hi- 
cieron bidimensionales, ocupando los 1,20 m 
finales de cada pala. Estos nuevos estato- 
rreactores se probaron intensamente en tie- 
rra. Incluso en la actualidad es difíci instalar 
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Derecha: El Rotodyne 
demostró un enorme 
potencial al ofrecer 
las capacidades 
combinadas de un 
helicóptero con 
velocidades del orden 
de las 200 millas por 
hora. 


Izquierda: Sólo se 
fabricó un Rotodyne, 
que fue desguazado 
sin ceremonias 
después de que se 
cancelase el 
programa. 


FAIREY 
¡ROTODYNE 


una potencia semejante en un sistema de ro- 
tores con tan poco peso y resistencia aero- 
dinámica. 

A finales de 1959 D. Napier & Son dejó de 
desarrollar motores de aviación, excepto en el 
caso del Gazelle, que al año siguiente pasaría 
a Rolls-Royce, de forma que la planta motriz 
original ya no estaba disponible. Con los dos 
Tyne y los dos compresores RB.176, el Ro- 
todyne Z podía haber sido certificado con un 
nuevo peso de diseño de 24 290 kg, al que 
habría podido volar en crucero a 205 millas/ 
hora mientras transportaba 57 pasajeros y sus 
equipajes en trayectos de 250 millas con re- 
servas plenas. La carga útil podría haber sido 
de 8 400 kg. 

Una versión militar propuesta, con casi la 
misma célula, podría haber sido autorizada con 
27 250 kg y podría haber transportado 70 sol- 
dados o una carga de 9 500 kg. 

Al principio pareció que cualquier variante 


propuesta del Rotodyne saldría adelante. El 
gobierno dijo que pagaría aproximadamente la 
mitad del costo previsto de desarrollo, de 8 a 
10 millones de libras, y el programa pareció 
tener asegurado un contrato cuando, el 8 de 
febrero de 1960, Fairey Aviation incorporó 
sus actividades en el sector de helicópteros a 
Westland Aircraft, de acuerdo con los deseos 
de los políticos. Westland absorbió también 
las actividades similares de Bristol y Saun- 
ders-Roe Ltd, pasando a ser la única compañía 
británica del sector y el instrumento favore- 
cido políticamente. 

Ciertamente no faltaba el interés entre los 
usuarios, encabezados en Gran Bretaña por 
BEA y por NYA en EE UU. Gracias a las ban- 
cadas y las pruebas de túnel prácticamente no 
existían problemas sin resolver y el mundo pa- 
recía preparado para obtener lo que tanto se 
había ansiado: un avión de pasaje VTOL real- 
mente capaz y económico. 


Desdichadamente, lo que ocurrió después 
fue típicamente británico: los responsables de 
las decisiones simplemente dudaron. West- 
land parecía que no tenía tiempo que dedicar 
a lo que evidentemente hubiera sido su prin- 
cipal y más importante producto. Cuando los 


Reactores 

Estaban situados en 
los bordes marginales 
de las palas y eran 
conocidos como 
Cámaras de 
Combustión de Alta 
Presión Fairey. 


Rotor principal 
El rotor de cuatro palas podía autorrotar, 
como los autogiros, durante el vuelo 
normal de crucero, o ser accionado a 
reacción por la combustión a alta presión 
de las cámaras en los extremos de las 
palas para el despegue y aterrizaje. El 
generador de gas estaba basado en el 
reactor liviano Rolls-Royce RB.162. 


clientes potenciales y los que poseían las li- 
cencias de explotación en EE UU se intere- 
saron por el Rotodyne, la compañía de Yeovil 
sólo exhibió indecisión. 

El resultado era previsible, en abril de 1960 
Okanagan canceló su pedido, dado que el ca- 


Hélices 
El Rotodyne prototipo 
estaba equipado con 
una pareja de 
turbohélices Napier 
Eland NE17 que 
accionaban hélices 
Rotol de 3,95 m de 
diámetro. 


El revolucionario Rotodyne 


lendario de entrega no podría cumplirse. La 
saga del Rotodyne, que había durado un de- 
cenio y que habría colocado a la industria bri- 
tánica entre los líderes mundiales, acabó con 
la cancelación del programa, el 26 de febrero 
de 1962, sin pena ni gloria. 


Alas 
Las cortas alas 
proporcionaban 
sustentación 
durante el vuelo 
horizontal y estaban 
dotadas de 
compensadores 
pero no de 
alerones, 
obteniéndose el 
control de alabeo 
mediante el cubo 
del rotor. 


Arriba: El reconocimiento 
táctico es la tarea principal 
de los Dassault Mirage IIRS 
del Fliegerstaffel 10. 
Normalmente basados en 
Buochs, el Staffel también 
tiene un destacamento 

en Sion. 


Derecha: El interceptador 
principal de la Flugwaffe es el 
Northrop F-5E Tiger II, de los 
que posee 95. Unos 84 de 
éstos fueron ensamblados por 
FFA en Emmen a partir de 
componentes suministrados 
por Northrop. 
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Arriba: Unos 30 
de Havilland 
Vampire T.Mk 55 
se encuentan aún 
en servicio de 
entrenamiento 

a reacción, 
ocupando el 
hueco entre los 
PC-7 y los 
aviones 
operacionales. 

n breve plazo 
se entregarán 
BAe Hawk para 
sustituirlos. 


Abajo: Los Hunter se 
utilizan principalmente 
para ataque al suelo, 
misión en la que 
emplean ¡os misiles 
guiados por TV 
AGM-65 Maverick. siete 
biplazas T.Mk 68 están 
equipados para tareas 
de guerra electrónica 
con lanzadores de 
dipolos y contenedores 
de ECM, encuadrados 
en el FISt 24. 


A 


A 


1 yamane: 


— E gomm 


Arriba: Los Pilatus 
PC-7 Turbo-Trainer, 
con base en Magadino, 
proporcionan 
entrenamiento de la 
transición a los 
reactores. Sustituyeron 
a los Pilatus P-3 de 
hélice. 


Arriba: Entre una variopinta 
colección de transportes se 
encuentran los Aérospatiale 
Super Puma, mientras que los 
de alas fijas son el Pilatus 
Porter, el Dornier Do 27 y el 
Beech Twin Bonanza. 


Derecha: Para la 
transición operacional, 
la Flugwaffe posee 

12 biplazas F-5F, 
repartidos entre los tres 
Fliegerstaffel regulares 
y los tres de reserva 
que utilizan el Tiger Il. 


Abajo: Los anticuados 
intercepiadores Mirage iiS 
están apoyados por cuatro 
conversiones de entrenamiento 
IBS. Para sustituirlos se han 
adquirido McDonnell Douglas 
F-18 Hornet. 


Arriba: El helicóptero más numeroso 
es el Aérospatiale Alouette Ill, con 
unos 70 en servicio, utilizados en 
una diversidad de misiones, entre 
ellas el rescate en montaña. 


Abajo: Los monoplazas Vampire 
FB.MKk 6 aún operan en el 
entrenamiento avanzado y de 
armamento desde la base de Sion. 


I-O 


m A 


Carrera tecnológica 


azadores de MIG 
12 PARTE 


El último de los cazas 
de hélice 


Los norteamericanos habían terminado victoriosos 

la guerra y sus aviones eran los mejores del mundo. 
A pesar del hecho de que el Lockheed P-80 había 
llegado a la zona de combate antes de que cesaran 
las hostilidades, fueron los veteranos de la Segunda 
Guerra Mundial los que mantuvieron la disuasión en 
términos de caza durante los difíciles años de finales 
de los cuarenta. 


Derecha: El enorme Northrop P-61 
Black Widow era el principal caza 
nocturno aliado al final de la 
guerra. Serviría durante un corto 
período de tiempo hasta que el 
F-82 estuvo disponible en 
cantidades suficientes. 
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izquierda: El soberbio 
Vought F-4U Corsair 
siguió siendo el 
principal caza de la 
LIS Navy durante 
algún tiempo después 
de la guerra, aunque, 
corno el Mustang, su 
tarea principal pasó a 
ser el ataque ai suelo. 


Abajo: Concebido como un caza 
de escolta de largo alcance, el 
North American F-82 Twin 
Mustang se convirtió en un 
importante caza nocturno que 
operó durante las primeras fases 
de la guerra de Corea. 


l primer estadounidense que de- 

rribó un MiG fue el teniente Rus- 
sell J. Brown, del 51.” Grupo de Caza, 
que pilotaba un Lockheed F-80C 
Shooting Star en una misión en las 
cercanías del río Yalú el 8 de noviem- 
bre de 1950, 

Mientras volaba en el aire helado a 
lo largo de la frontera de Manchuria, 
Brown observó a uno de los MiG-15 
que poco antes habían hostigado a las 
fuerzas aliadas en Corea. El MiG se 
encontraba en una posición vulnerable 
muy por debajo de él y Brown se lan- 
zó en picado a toda potencia, mur- 
murando “maldita sea, voy a cazarlo”, 
Aunque todas las ametralladoras de 
Brown a excepción de una se habían 
encasquillado con aquel gélido tiempo, 
el teniente disparó una ráfaga con ella 
que averió al MiG y lo hizo entrar en 
barrena fuera de control. 

La victoria del teniente Brown tuvo 
lugar en lo que podríamos llamar la 
“edad media” de la historia de la avia- 
ción, y su protagonista apenas podía 
imaginar que “cazar MiG” se conver- 
tiría en la preocupación de sus colegas 
compatriotas durante el medio siglo 
siguiente. 

Para la mayor parte de los occiden- 
tales, la aparición en combate del 
MiG-15 fue una sorpresa muy desa- 
gradable. El primer caza soviético de 
alas en flecha había volado en julio de 
1947 y era contemporáneo del North 
American F-86 Sabre que pronto se 
convertiría en su enemigo mortal. Sin 
embargo, mientras el MiG-15 estaba 


La “amenaza” de 


+ 


Derecha: Los cazas Yakovlev 
se construyeron en enormes 
cantidades durante la guerra 
y fueron la espina dorsal de 
las fuerzas aéreas comunistas 
después de ella. Los Yak-9 

combatieron reguiarmente 

sabre Corea. 


en servicio operacional con las fuerzas 
chinas que se enfrentaban a los ejér- 
citos de Naciones Unidas en los ae- 
ródromos de Antung, Tatangkou y 
Fen Cheng a lo largo del río Yalú (y 
que además eran pilotados en algunas 
ocasiones por pilotos soviéticos), el 
F-86 Sabre no se encontraba ni en las 
cercanías de Corea. El famoso MiG- 
15 de la oficina de diseño de Mikoyan- 
Gurevich prevaleció de forma abso- 
tuta sobre la variopinta colección alia- 
da de anticuados cazas de alas rectas, 
Alguien, en algún cargo de importan- 
cia, había invertido el dinero de los 
contribuyentes norteamericanos en 
los aviones equivocados. 


F-80 versus MiG-15 

EE UU había realizado una fuerte 
inversión en su primer caza a reacción 
operacional, el F-80 Shooting Star, al 
que le siguieron poco después el F-84 
Thunderjet, el F-9F Panther y el F- 
2H Banshee. Ninguno de ellos se ha- 
bía diseñado para el combate aire-aire 
ni había aprovechado las ventajas re- 
veladas por la tecnología de alas en 
flecha estudiada por los aviones ale- 
manes del período bélico. Ninguno era 
por tanto rival para el MiG-15, que te- 
nía alas en flecha, una gran manio- 
brabilidad y un potente armamento de 
cañones pesados. Los cazas nortea- 
mericanos de alas rectas sólo podían 
maniobrar bien dentro de sus exce- 
sivamente limitados regímenes de ve- 
locidad y altitud y ni siquiera entonces 
eran tan ágiles como el MiG, además 


hélice comunista 


Izquierda: La importante . 
familia de cazas 
Lavochkin de la Segunda 
Guerra Mundial dio 
origen a otros dos 
aviones de hélice 
acabado el conflicto, 

el La-9 y el La-11. 
Ambos eran similares 

y combatieron en la 
guerra de Corea. 


Izquierda: El potente F8F Bearcat 
fue el último producto con motor a 
hélice de las “Herrerías Grumman”. 
Aunque rápido y ágil, representó la 
última palabra en cazas de hélice y 
prestó un amplio servicio antes de 
que lo sustituyeran los reactores. 
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de estar armados exclusivamente con 
ametralladoras. Aunque estas armas 
tenían una cadencia de fuego relati- 
vamente alta, sus proyectiles eran 
más de posta que explosivos. 

El F-80 había sido el primer caza 
a reacción operacional norteamerica- 
no y estuvo en Corea desde el princi- 
pio. Como cazabombardero, el F-80C 
—la versión final — siguió siendo una 
potente arma durante todo el conflicto 
de 1950-53. 

Sin embargo, el F-80 no tuvo un 
peso específico en los combates aire- 
aire. Su motor Allison J33-A-25/35 de 
2 450 kg de empuje descendía de los 
mismos British Nene que fueron ce- 
didos a los diseñadores del MiG-15. 
La planta motriz, como la del MiG-15, 
era del tipo de turborreactor “grueso” 
de flujo centrífugo que pronto sería 
sustituido por los más delgados mo- 
delos de flujo axial, y el F-80 carecía 
por tanto de velocidad, maniobrabili- 
dad y armamento. 

En esta coyuntura de la historia de 
los combates aéreos la velocidad era 
aún crítica, aunque pronto dejaría de 
serlo. Para expresarlo sencillamente, 
el MiG-15 podía alejarse siempre que 
quisiera. De hecho, el piloto del MiG 
se encaraba al omnipresente peligro 
de entrar en pérdida a velocidades su- 
periores a las que entraba en pérdida 
el F-80, pero cuanto más se obser- 
vaba a sí mismo, más consciente era 
de sus ventajas. Aunque las alas rec- 
tas podrían capacitarle para realizar 
virajes cerrados y bruscos, el caza so- 
viético era de hecho igual de ágil a pe- 
sar de su más alta carga alar. Además, 
el MiG-15 estaba armado con cañones 
en lugar de ametralladoras. Aunque 
pueda parecer lo contrario, a veloci- 
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dades altas se tiene al enemigo en la 
mira tanto tiempo como en los aviones 
de hélice, de modo que la mayor ca- 
dencia de fuego de las ametralladoras 
proporcionaba muy poca ventaja. Por 
otro lado, un impacto, o incluso va- 
rios, de ametralladoras de 12,7 mm 
no derribaban necesariamente un 
MiG. Un solo impacto de los cañones 
de 37 mm de un MiG-15 podía acabar 
con cualquier cosa. 

Para los norteamericanos, era el 
período de la ametralladora. Puesto 
que el MiG-15 había caido sobre ellos 
de forma tan repentina, los aliados no 
estaban preparados ni en tierra ni en 
mar, El principal caza embarcado en 
los portaviones de la US Navy era el 
Grumman F9F Panther, otro robusto 
avión de combate y sólido aparato de 
ataque al suelo que disponía de dos ca- 
racterísticas poco apropiadas para el 
combate aéreo: alas rectas y turbo- 
rreactor de flujo centrifugo. 


Entrenamiento superior 

Al día siguiente de la victoria aérea 
del F-80C del teniente Brown, el jefe 
del VF-111 “Sundowners” de la US 
Navy, capitán de fragata William T. 
Amen, derribó un MiG-15 mientras 
volaba desde el portaviones USS Phi- 
lippine Sea durante unos ataques con- 
tra los puentes del río Yalú en Sinuiju. 
Al igual que había hecho Brown, 
Amen entró en combate con algunas 
ventajas. En primer lugar, y es algo 
que aún no hemos mencionado, esta- 
ba el entrenamiento superior y la alta 
motivación de los pilotos norteameri- 
canos. En años posteriores, los ex- 
pertos en caza discutirían ad nauseam 
sobre si cambiar el énfasis de las ame- 
tralladoras a los misiles, los cañones 


El primer cazador de MiG, el 
Lockheed F-8 Shooting Star. Había 
sido el caza de vanguardia durante 
los últimos años cuarenta, pero en 
la época de la guerra de Corea se 
le relegó principalmente a misiones 
de ataque al suelo. 


y de nuevo a los misiles. La polémica 
se alargaría a todo tipo de plantas mo- 
trices, armamentos, diseño de alas y 
número de tripulantes, pero no hay 
ningún factor tan importante en un 
combate aéreo como el hombre que 
está sentado en la cabina, El coman- 
dante Amen se encontraba en la ca- 
bina de un Grumman F9F-2 Panther, 

El Panther, aunque diseñado origi- 
nalmente para otra planta motriz, es- 
taba impulsado por un turborreactor 
Pratt & Whitney J42-P-6 de 2 268 kg 
de empuje, que se trataba simplemen- 
te de un Nene construido bajo licencia 
y que completaba la tríada de cazas de 
la época (junto al F-80C y al MiG-15) 
basados en robustas plantas motrices 


de flujo centrifugo. Ninguno de los 
tres tenía posquemadores, cuya en- 
trada en servicio aún tardaría algún 
tiempo. La Armada, al contrario que 
la Fuerza Aérea, ya conocía las ven- 
tajas de un arma que disparara un pro- 
yectil explosivo, por lo que el Panther 
estaba armado con cuatro cañones de 
20 mm. 

El MiG-15 era más rápido que el 
Panther, pero no tan robusto. Las 
“Herrerías Grumman” habían gozado, 
ya desde los inicios de la Segunda 
Guerra Mundial, de una excelente re- 
putación como constructores de avio- 
nes que funcionaban bien desde el 
principio y que eran capaces de en- 
cajar enormes daños sin ser derriba- 
dos en combate. Un entonces desco- 
nocido piloto de la US Navy regresó 
de una misión con casi toda la cola de 
su Panther destruida por un proyectil 
explosivo de 37 mm de un MiG. El 
afortunado superviviente se llamaba 
John Glenn y luego se convertiría en 
astronauta y senador de EE UU. 


| Lockheed F-80C Shooting 


| Star: 1945 


Rueda proel 

La adopción de tomas 
laterales permitió el fácil 
alojamiento de una rueda 
proel retráctil. 


Una nueva raza 


Aterrizadores 
principales 

Las ruedas principales se 
retraían hacia dentro y 
descansaban en la raíz alar. 
A pesar de esta 
disposición, el ancho de vía 
era notablemente estrecho. 


de cazadores 


De golpe, el motor de reacción alteró radicalmente la apariencia de los cazas, 
convirtiendo los voluminosos cazas de hélice de la última guerra en formas 
esbeltas y plateadas. Tras volar por vez primera el 8 de enero de 1944, el 

f Lockheed P-80 llegó a Europa antes de que acabara la guerra, pero no entró 
en combate. Durante la segunda mitad del decenio de los cuarenta, el 
Shooting Star equipó doce escuadrones de caza en EE UU, antes de ser 

| desplegado a Corea, donde rápidamente estableció su superioridad sobre los 

| cazas de hélice de fabricación soviética. 


En Corea combatieron las versio- 
nes F9F-2, -3 y -5 del Panther, pero 
nunca se convirtieron en auténticos 
cazadores de MiG. Al igual que el 
caso del McDonnell F2H-2 Banshee, 
que operó en pequeñas cantidades, el 
MiG-15 era muy superior, De modo 
similar, los Republic F-84E y F-84G 
Thunderjet tuvieron un papel limitado 
en la guerra aérea y se enfrentaron a 
los MiG sólo en raras ocasiones, 
cuando tenían consigo todas las ven- 


: “Número de aviso” 


del avión ("547"), 


Tanques marginales 

La capacidad de combustible 
interno del F-80 no era 
suficiente para sus 
operaciones de combate más 
importantes, por lo que 
fueron dotados de farma casi 
general con tanques bajo los 
bordes marginales alares, 
ampliando el alcance hasta 
unas 825 millas utiles, 


Los aviones tácticos de la USAF 
llevaban un “número de aviso” 
en los laterales de su fuselaje 
para su identificación. Consistía 
en una letra identificadora de la 
misión (en este caso "F" por 
“fighter”, caza), un identificador 
del tipo (“T”) y los últimos tres 
dígitos del número de serie 


Planta motriz 
El Shooting Star fue dotado 
sucesivamente de motores 
más potentes, todos ellos 
versiones del turborreactor 
Allison J33 de flujo 
centrifugo. El F-80C llevaba 
un J33-A-35 de 2 450 kg 
de empuie. 


tajas. Aún aparecerían más cazas de 
alas rectas que se utilizaron en misio- 
nes de caza nocturna. Sin embargo, 
para los combates diarios aire-aire de 
hombre y máquina contra hombre y 
máquina, la generación de cazas nor- 


Cohetes 

Como aiternativa a las 
bombas, el F-80C podía 
disponer de lanzadores 
subalares de ocho cohetes. 


À del fuselaje. 


teamericanos de flujo centrífugo y alas 
rectas simbolizó el fracaso total. Una 
situación de la que la US Navy no con- 
seguiría emerger durante la guerra. 
En Corea combatieron dos cazas 
nocturnos impulsados a reacción, el 


Tomas 

El turborreactor aspiraba a 
través de dos tomas montadas 
en la parte inferior de los 
costados del fuselaje. El aire 
no era perturbado gracias a 
sendas pequeñas placas 
separadoras de la capa límite 
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Cazadores de MiG 


Lockheed F-94 (que aún no tenía el 
sobrenombre de Starñre que luego 
llevarían posteriores versiones) y el 
Douglas F3D Skynight. 

El F3D Skynight de la Armada fue 
diseñado desde un principio como 
caza nocturno destinado, naturalmen- 
te, a proteger la flota de los posibles 
bombardeos soviéticos, En este tipo 
de misiones se esperaba que el Sky- 
night realizara interceptaciones guia- 
das por radar desde una distancia de 


Soportes subalares 
Para las misiones de 
cazabombardao, el F-80C 
disponía de dos soportes 
subalares para bombas de 


hasta 454 kg. 


Armamento 

El armamento interno 
estándar del F-80 era de seis 
ametralladoras de 12,7 mm 
montadas en la proa. 
Aunque disparaba proyectiles 
livianos, eran muy precisas, 
de alta cadencia y buena 
concentración. 


Unidad 

Un F-80C del 36. Escuadrón 
de Cazabombardeo, 
perteneciente a la 8.* Ala 

de Cazabombardeo en 

Corea. Los otros escuadrones 
del ala tenían bandas de 
diferente color, azul para 

el 35 y amarillo para el 80. 


Prestaciones 

Su velocidad máxima, 
598 millas/hora, representó 

un considerable avance sobre 
los cazas con motor de hélice, 
aunque muy inferior al ofrecido 
por los diseños con alas 
en flecha como el MiG-15. 
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125 millas a 40 000 pies y con una ve- 
locidad mínima de 500 millas/hora, y 
todo ello en un caza embarcado, unas 
especificaciones que inevitablemente 
convirtieron al Skynight en un avión 
voluminoso, con la apariencia de una 
ballena. 

El Skynight, falto de potencia a pe- 
sar de sus dos turborreactores Wes- 
tinghouse J34 de 1 542 kg de empuje 
unitario (que, al menos, eran motores 
de flujo axial mucho más ligeros), no 
estaba destinado en modo alguno a 
combatir con el ágil MiG-15, aunque 
si el piloto de este biplaza tenía la 
suerte de conseguir alcanzar al ene- 
migo, sus cuatro cañones de 20 mm 
podían ser devastadores. 


Cazas nocturnos 

Aunque el Skynight había sido con- 
cebido para las operaciones embar- 
cadas y llegó a la zona de combate co- 
reana a bordo del USS Lake Cham- 
plain, todos los combates aéreos se 
efectuaron desde bases terrestres. 
Algunos auténticos “old salts” volaron 
el F3D-2N Skynight en combates noc- 
turnos contra los temidos MiG, inclu- 
yendo pilotos del Cuerpo de Infantería 
de Marina y observadores de radar 
(OR), que se encontraban entre los 
últimos norteamericanos en llegar a 
las cabinas de los cazas. Sus ventajas 
eran el radar, la maniobrabilidad, los 
cañones y el superior entrenamiento, 
Sus desventajas eran sus alas rectas 
y la innovadora idea de combatir en un 
cielo tan negro como la boca de un 
lobo. Cinco MIG-15, un biplano Po-2 
y el único caza a reacción Yak-15 con 
el que se combatió en toda la guerra 
fueron derribados por los pilotos de 
los Marines que nunca llegaron a ver 
a sus presas en las profundidades de 
la noche. Dos de los derribos, efec- 
tuados en 1953, se debieron al te- 
niente coronel de los “Flying Night- 
mare” del VMF(N)-513. Se debe te- 
ner presente que ninguna de estas ac- 
ciones fue un verdadero combate aire- 
aire, en el que el MiG hubiera pre- 
valecido, 


Armamento poco impresionante 
El caza nocturno de la fuerza aérea 
inició su carrera como avión de eva- 
luación operacional YF-94, una célula 
derivada del monoplaza F-80, El F- 
94A de serie había entrado en servicio 
con el Mando de Defensa Aérea en di- 
ciembre de 1949, también como in- 
terceptador de posibles bombarderos 
soviéticos. Los F-94A y F-94B, utili- 
zados en Corea, estaban propulsados 
por turborreactores Allison J33-A-33 
de 2 722 kg de empuje que conser- 
vaban las desventajas del flujo centrí- 
fugo, aunque introducían un gran 
avance, el posquemador, Ambos lle- 
vaban radar proel y el armamento, 
desde luego poco impresionante, de 
cuatro ametralladoras de 12,7 mm. 
El F-94 se convirtió en un comba- 
tiente aire-aire, pero, al igual que el 


1340 


Skynight, nunca fue un rival para el 
muy superior MiG-15. El 31 de enero 
de 1953, un F-94B pilotado por el ca- 
pitán Ben Fithian y el observador de 
radar teniente Sam Lyons derribó un 
avión enemigo en el primer duelo aé- 
reo de la historia en el que los opo- 
nentes no se vieron, aunque jamás se 
supo si la victoria conseguida por ra- 
dar fue un MiG u otro avión. La pri- 
mera victoria confirmada sobre un 
MiG-15 de un F-94B tuvo lugar el 10 
de mayo de 1953 y la tripulación es- 
taba compuesta por el capitán John R. 
Phillips y el teniente Billy J. Otto. En 
los dos casos, los F-94B pertenecían 
al 319.” Escuadrón de Caza de Inter- 
ceptación. 

Después de Corea, la caza nocturna 
pasó a la historia. En los años siguien- 
tes, se diseñarían muchos cazas para 
operaciones todo-tiempo (y por tanto 
nocturnas), pero ninguno especializa- 
do exclusivamente en las misiones 
nocturnas. Tampoco serían importan- 
tes las alas rectas en los diseños pos- 
teriores. 

Durante la primera mitad del siglo, 
el reto de un piloto de caza nortea- 
mericano había sido derribar a los ca- 
zas enemigos ya fueran Fokker, Foc- 
ke-Wulf, Messerschmitt o Mitsubishi. 
Durante la segunda mitad, el desafío 
sería derribar un MiG. El término 
MIG se convirtió, y aún sigue siendo, 
en el paradigma de adversario aéreo. 
En 1982, testificando ante el Congre- 
so tras el derribo de dos cazas libios 
Sukhoi Su-22 de fabricación soviética, 
el teniente general Phillip M. Gast, en 
su día cazador de MiG, los llamó re- 
petidamente “MiG”, 


Izquierda: El F-82 Twin Mustang 
no era simplemente una pareja de 
P-51 unidos entre sí sino que 
incorporaba un considerable 
rediseño. Tras desaparecer la 
necesidad de cazas de escolta, fue 
reformado como caza nocturno y 
equipado con un enorme radar bajo 
la sección central alar. 


Derecha: Los aviones de la Armada 
y de la Infantería de Marina se 
vieron involucrados en muchas más 
misiones de ataque al suelo que sus 
rod laz de la USAF, aunque 
también derribaron algunos MiG. 
Por estas fechas, el soberbio F4U 
Corsair se había unido a los infantes 
de Marina en sus combates en el 
suelo, dejando las batallas aéreas a 
los Panther, En la fotografía se 
aprecia una fuerza de ataque mixta, 
constituida por Corsair y Douglas 
AD Skyraider. 


Derecha: Este F-80 
fue fotografiado en 
Corea sin su cola 
mientras se le 
reparaba el motor. 
Pueden verse las 
ametralladoras de 
12,7 mm en la proa, 
las armas que dieron 
cuenta de la mayoría 
de los MiG derribados 
en Corea. 


La Armada se alista 


La US Navy no tardó mucho en adoptar la nueva tecnología a 
reacción y el McDonnell Phantom inició su servicio en 
escuadrones el 23 de julio de 1947, Le seguiría el North 
American FJ-1 Fury, otro diseño con alas rectas que sólo 
consiguió un éxito limitado, Otro tipo que no llegó a prestar 
servicio en escuadrón fue el Vought F6U Pirate, aunque se 
construyeron 30 ejemplares. 
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Arriba: El segundo reactor de la 
Armada fue el North American FJ-1 
Fury, de fuselaje parecido a un 
barril, aunque sólo un pequeño 
número entró en servicio limitado. 


Izquierda: Estacionados delante 

de la factoría de St. Louis, estos 
McDonnell FD-1 Phantom fueron 
los primeros diseños de caza de 
esta compañía. Se construyeron 
sólo en cantidades limitadas, pero 
fueron los primeros cazas a reacción 
operacionales de la Armada. 


Desde el momento de la primera 
aparición del MiG, en las fechas en las 
que Russell Brown salió victorioso en 
su F-80, todo el mundo sabía con cer- 
teza que sólo existía un antídoto para 
el poderoso y absolutamente formi- 
dable MiG-15. Como en los “wes- 
tern” de clase B, la Fuerza Aérea de 
EE UU decidió capear el temporal tar- 
día pero decididamente recurriendo 
a la caballería. Había que introducir 
cuanto antes al North American F-86 
Sabre. 


Al igual que el P-47 adoptó 
el motor radial en un 
momento en el que la 
norma era el de V invertida, 
el F-84 Thunderjet introdujo 
el turborreactor de flujo 
axial en lugar del motor 
con flujo centrifugo. El 
resultado fue un fuselaje 
más esbelto con una 
menor resistencia al aire. 

El F-84 fue diseñado para 
las misiones de 
cazabombardeo y no se le 
evaluó probadamente en 

el combate aéreo. Era 

un avión muy robusto, 
aunque con carrera de 
despegue excesivamente 
larga. La versión F-84G 

se convertiría en el primer 
caza con armas nucleares. 


Para acortar su carrera de 
despegue, excesivamente 
larga, el F-84 Thunderjet 
podía utilizar botellas 
RATO (des; e asistido 
por cohete). 


Cazadores de MiG 


Abajo: El F-84 Thunderjet, que tuvo 
distintos apodos (“Lead Sled”, 
“Hog”, etc.), fue un robusto y 
duradero avión de ataque al suelo, 
sustituyendo a los F-80 durante la 
guerra de Corea como principal 
aparato de apoyo al suelo de la 
USAF. Los Sabre normalmente 
apartaban a los MiG de los 
Thunderjet, que no eran rivales 

en el combate aéreo para los 

cazas de alas en flecha. 


Es casi imposible encontrar un caso 
parecido en la historia de la aviación. 
Quizás el del Spad. O seguramente el 
del Spitfire. No obstante, en Occiden- 
te no ha habido otro caza a reacción 
producido en tan grandes cantidades 
y ningún otro marcó tan claramente 
un punto de inflexión. Y en los anales 
del combate aéreo ningún caza, nin- 
guno, ni siquiera los Spitfire o los Hu- 
rricane, combatió en tales circunstan- 
cias y logró que la balanza cayera de 
su lado como hizo el F-86. Un irónico 
piloto de Sabre en Corea lo expresó 
de la forma más gráfica cuando radió 
a su punto este mensaje: “Espero que 
podáis reuniros conmigo: estoy a 
30 000 pies y rodeado por 60 MiG”. 


Llega el Sabre 

Recientemente se ha comenzado a 
cuestionar la relación de victorias de 
12 a 1 reclamada por los pilotos de Sa- 
bre en sus combates aéreos contra los 
MIiG-15. 

Un texto muy reciente indica (co- 
rrectamente) que la Fuerza Aérea de 
EE UU revisó la cifra y asegura que 
la proporción real tuvo que ser de 4 a 
1, que “es aún muy impresionante”. 

En honor a la verdad, los MiG-15 
gozaban además de algunas ventajas 
tácticas, como por ejemplo que ope- 
raban desde bases en Manchuria, en 
China, “fuera de los límites” estable- 
cidos para las fuerzas aéreas aliadas, 
desde santuarios a los que normal- 
mente podían huir. El MiG tuvo, por 
lo general, la ventaja de la altitud, la 
posición y la alerta temprana de radar. 
En la mayoría de los encuentros, los 
MiG sobrepasaban con mucho, en nú- 


1341 


| los MiG-15 chinos y coreanos 
¡fueron los enemigos principales 
de la USAF. A pesar de su 
¡superioridad aerodinámica, 
fueron derrotados por la falta 
ide experiencia y los errores 
tácticos de sus pilotos. 


Reactores navales en acción 


El Fury y el Phantom habían conseguido una capacidad operacional limitada y 
los primeros cazas a reacción navales auténticamente importantes fueron el 
McDonnell Banshee y el Grumman Panther. Ambos tenían alas rectas y no 
estaban en condiciones de combatir con los MiG con eficacia en el conflicto 
coreano. Ambos serían los cazas normalizados de la Armada y de la Infantería 
de Marina estadounidenses durante los primeros años cincuenta. 


Derecha: El Grumman 
F9F Panther de alas 
rectas fue muy utilizado 
por la Armada, tanto 

en tareas de caza 

como de ataque. 


Abajo: 
Inmediatamente 
después del falto de 
potencia Phantom 
apase el McDonnell 
2H Banshee. Tanto 
éste como el Panther 


combatieron en Corea. 
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MiG-15: el desafío de China 


Durante las primeras semanas de la guerra de Corea, los F-80 estadounidenses 
se enfrentaron a aviones de hélice a los que pudieron batir sin mucho esfuerzo. 
Cuando China entró en la guerra trajo consigo los MiG-15. Con prestaciones 
asombrosas en velocidad ascensional, sus alas en flecha le conferían una gran 
ventaja sobre los F-80, obligando a la rápida introducción de los Sabre. 


mero, a los Sabre, Si un MiG resul- 
taba dañado en combate, sólo tenía 
que retirarse a través del río Yalú ha- 
cia su santuario a pocos kilómetros de 
distancia. Cuando un Sabre resultaba 
dañado, su piloto debía intentar llegar 
hasta su base a 400 km de distancia. 

Pero también es verdad que el 
grueso de los pilotos de MiG-15 que 
se enfrentaron a los Sabre en Corea 
carecían de experiencia real de com- 
bate, acababan de ser formados e in- 
cluso tenían muy pocas horas de vuelo 
totales, incluyendo las de su período 
de formación. Por demás, aunque 
suele argumentarse que en este con- 
flicto, contra toda regla general, el de- 
fensor gozaba de todas las ventajas, la 
verdad es que, como siempre, es el 
atacante quien posee la iniciativa (y 
más cuando pueden realizarse ataques 
de muy distinto tipo y dirección de 
procedencia, p. ej., desde el mar) y 
se ignora, al citar la superioridad nu- 
mérica, que prácticamente toda la 
aviación comunista estaba dedicada a 
la defensa, mientras que los aliados 
emplearon un número enorme de apa- 
ratos al apoyo aéreo y al bombardeo. 


F-86 Sabre: la réplica 


El Sabre tenía alas en flecha (gra- 
cias a que sus constructores aprove- 
charon las investigaciones alemanas 
realizadas durante la guerra) y un tur- 
borreactor General Electric J47-GE-3 
de flujo axial y 1 134 kg de empuje, 
además de ser casi un diez por ciento 
mayor en dimensiones generales que 
el MiG-15, y sin incurrir en exceso de 
peso. 

Las versiones F-86A, F-86E y F- 
86F fueron las que se desplegaron en 
Corea, la última de ellas con ala re- 
diseñada que mejoraba su maniobra- 
bilidad en combate. La carga alar del 
F-86 y del MiG-15 era casi idéntica, 
aunque el MiG disfrutaba de una me- 
jor relación empuje/peso. 

El Sabre aún tenía el defecto de que 
su armamento estaba compuesto por 
seis ametralladoras Browning M3 de 
12,7 mm (con 267 proyectiles por 
arma, lo que significaba unos 15 se- 
gundos de tiempo de disparo), mien- 
tras que el MiG tenía dos cañones de 
23 mm y uno de 37 mm (ocho segun- 
dos). El soviético ascendía a mayor 
velocidad a un mayor techo y era algo 
más rápido a gran altitud. Por su par- 


Pocos aviones fueron recibidos tan bien en el servicio como el F-86 Sabre. 
North American, que eligió esperar hasta aprovecharse de las investigaciones 
alemanas, produjo un caza de alas en flecha en su primer intento y éste tenía 
tales prestaciones que rápidamente se pondría a la cabeza de los cazas 
norteamericanos de los cincuenta. A pesar de que sus características eran 
ligeramente inferiores a las del MiG-15, tenía un manejo más suave, llevaba 
armas más seguras y precisas y lo pilotaron hombres muy veteranos. 


Un F-86 Sabre a la espera de una misión en Corea. En las expertas 
manos de los pilotos de la USAF, el Sabre demostró ser un caza 


insuperable contra los mal utilizados MiG-15. 


te, el Sabre era más robusto y una 
plataforma de fuego más estable, A fi- 
nales del conflicto, en el proyecto 
“GunVal”, algunos F-86F Sabre se ar- 
maron con cuatro cañones de 20 mm 
(de los que sólo dos podían ser dis- 
parados al unísono); demostrada su 
eficacia, los cañones pasaron a ser es- 
tándar en el F-86H de posguerra. 


EU) Pa pan, 


Izquierda: Los Sabre llevaron 

la cuenta de MiG derribados. 
Aunque las cifras varían muchísimo, 
la proporción de pérdidas-derribos 
fue del orden de una a cuatro. 


Abajo: Los primeros F-94 llevaban 
ametralladoras, pero los definitivos 
F-94C Starfire llevaron cohetes 

no guiados en la proa y en 
contenedores de bordes de ataque, 
apuntados por el radar de tiro. 


Cazas de alas en flecha 

Los pilotos norteamericanos eran 
casi todos veteranos de la Segunda 
Guerra Mundial. Algunos, como el co- 
ronel Francis Gabreski, ya eran ases 
mucho tiempo antes de repetir sus lo- 
gros en Corea. El teniente coronel 
Bruce Hinton, que consiguió su pri- 
mer derribo con Sabre en su primera 


misión de combate con un F-86 el 17 
de diciembre de 1950. 

Ciertamente la guerra de Corea 
marcó el final de la ametralladora 
como arma eficaz en los combates aé- 
reos. De forma más importante, se 
puede decir que también puso fin al 
caza de alas rectas. Los de posguerra 
de ese tipo, como los mejorados F2H- 
3 y F2H-4 Banshee, se comportaron 
con corrección pero no podían manio- 
brar y combatir contra los MiG. 

El Republic F-84F Thunderstreak 
(originalmente denominado F-96) no 
era más que un F-84 Thunderjet con 
alas en flecha en lugar de rectas. El 
F-84F, el ejemplo mejor conocido de 
un caza a reacción de alas rectas que 
luego adquinó las de flecha, sirvió con 
distinción como caza de escolta y ca- 
zabombardero, pero nadie, ni siquiera 
sus más fervientes defensores, po- 
drían alegar que fuera un contendiente 


Cazadores con radar 


Cazadores de MiG 


en el duelo aéreo o que pudiera de- 
rribar a los MiG. De modo similar, los 
Grumman F9F-6, -7 y -8 Cougar de la 
Armada eran poco más que un Pan- 
ther con alas en flecha. El Thunder- 
streak permaneció durante muchos 
años al servicio de la OTAN, pero el 
Cougar tuvo una breve vida operativa. 

Los combates aéreos han sufrido 
numerosos cambios en los cincuenta, 
sesenta y setenta. Poco después de 
Corea, ingenieros y pilotos afirmaron 
que el arma ideal del combate aire- 
aire ya no era el cañón sino el misil. 
Se estaba desarrollando una nueva ge- 
neración de cazas norteamericanos y 
algunos de ellos eran capaces de al- 
canzar velocidades supersónicas en 
vuelo horizontal y se dijo que estos 
cazas no sólo podrían llevar misiles en 
combate, sino que podrían ser susti- 
tuidos por los propios misiles. Se vis- 
lumbraba una nueva era. 


El radar aerotransportado se había convertido en una importante arma contra 


Más alas en flecha 


Tras el éxito del Sabre, otros constructores reformaron aviones ya existentes 
para dotarlos con la nueva tecnología de alas en flecha. El que mejor lo logró 
fue Grumman con sus F9F-G Cougar para la Armada y F-84F Thunderstreak 
Bara la Fuerza Aérea. Pero aunque el primero fue utilizado para el combate 
aéreo, el segundo desempeñó principalmente tareas de ataque al suelo. 


Abajo: El F-84F era un avión de 
ataque de alas en flecha, cuyos 
principales atributos eran la 
robustez y la velocidad. 


Inferior: El Cougar era una versión 
de alas en flecha del Panther, 

sus prestaciones le otorgaron 

una carrera llena de éxitos. 


los bombarderos durante la Segunda Guerra Mundial. Los reactores emplearon 
el radar en encuentros de caza contra caza por primera vez. Los Lockheed F-94 
(USAF) y los Douglas F3D Skyknight (US Navy) utilizaron radares ya instalados 
en cazas de hélice. 


El enorme y pesado Skyknight logró 
algunos derribos en Corea. Luego 
sería el elemento básico para el 
desarrollo de los misiles guiados 
por radar. 


Los Lockheed F-94 empleaban dali posquemadores para aumentar 
su potencia. Si se les hubiera desplegado antes hubieran causado un 
impacto mucho mayor en el conflicto. 
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Entrenadores turbohélice 


British Aerospace Bulldog 659 


Beagle sucedió a la firma Auster y en abril de 1967 voló el primer ejemplar del biplaza 
B.121 Pup con el que esperaba asegurarse una firme posición en el mundo de la 
construcción de aviones ligeros. El Pup era toda una delicia y se ofertaba en versiones con 
potencias entre 100 y 160 hp. En mayo de 1969 la compañía hizo volar una versión militar, 
el B-25 Bulldog. Absorbida su explotación por Scottish Aviation (actualmente Scottish 
Division de British Aerospace) al quebrar Beagle en 1970, finalmente se construyeron 
unos 340 entrenadores militares del tipo básico en las versiones Serie 100 y Serie 120 
mejorada. El Bulldog T.Mk 1 de la RAF pertenece a la versión Serie 120. Scottish Aviation 
también voló un ejemplar de Serie 200, versión de la Serie 120 con tren de aterrizaje 
retráctil, pero no llegó a entrar en producción. 


Especificaciones: monoplano 
bi/triplaza de entrenamiento 
elemental British Aerospace 
Bulldog T.Mk 1 

Envergadura: 10,06 m 

Longitud: 7,09 m 

Planta motriz: un Avco Lycoming 
10-360-A1B6 de 200 hp 
Armamento: normalmente 
ninguno, pero puede llevar hasta 
290 kg de cargas lanzables en 
cuatro soportes subalares 

Peso máximo en despegue: 1 066 kg 
Velocidad máxima: 150 millas/h 

al nivel del mar 

Alcance operacional: 621 millas 


El Beech Mentor voló por primera vez en diciembre de 1948 como derivado con asientos 
en tándem y cola convencional del Bonanza. En 1950 la USAF evaluó tres YT-34 y lo eligió 
para su producción como entrenador elemental T-34A con motor Continental O-470-13 

de 225 hp. Se fabricaron 450 ejemplares de este modelo y otros 423 T-34B similares 
destinados a la US Navy, En 1973 la Armada estadounidense decidió que su futuro 
entrenador básico también sería el Mentor, aunque esta vez con motor turbohélice. 

A partir de setiembre de 1973 se evaluó el YT-34C con motor PT6A-25 de par limitado, 
pruebas que llevarlan a la producción de 353 T-34C con reforzamiento estructural para 
propocionarle una vida útil de 16 000 horas y que serían entregados de 1977 a 1990. 
Beech desarrolló asimismo una versión mejorada, T-34C-1, con cuatro soportes para 

544 kg de cargas lanzables y una versión no armada denominada 
Turbine Mentor 34C; ambas se exportaron 


El Epsilon se convirtió en el TB-30 para cumplir un requerimiento de la fuerza aérea 
francesa que precisaba adquirir un entrenador ligero que eliminara a los aspirantes a 
aviadores no apropiados antes de que comenzaran el entrenamiento básico en los 
reactores Magister. El diseño fue refinado durante un periodo de varios años con una 
cólula totalmente metálica diseñada con una vida útil superior a las 10 000 horas de vuelo 
en las duras misiones de entrenamiento, con una cabina similar a las de los reactores y 
dotado de aviónica para el entrenamiento en vuelo, incluido IFR y acrobacia. Tras volar por 
primera vez en diciembre de 1978, su construcción la realizó Socata, una subsidiaria de la 
compañía principal, que empezó a entregarlos a partir de 1982. Se utilizó un Epsilon como 
bancada de pruebas para el turbohélice Turbomeca TP319, en un intento de explorar la 
posibilidad de comercializar o modificar el Epsilon con tal motor. 


Especificaciones: monoplano 
biplaza de entrenamiento 

elemental Aérospatiale Epsilon 
Envergadura: 7,90 m 

Longitud: 7,60 m 

Planta motriz: Un Avco 

Lycoming AElO-540-K de 300 hp q 
Armamento: instalación para 

llevar un máximo de 300 kg de 

cargas lanzables en cuatro 

soportes subalares 

Peso máximo en despegue: 1 190 kg 
Velocidad máxima: 221 millas/h 

al nivel del mar 

Alcance operacional: 808 millas 


Especificaciones: monoplano 
biplaza de entrenamiento 
elemental Beech T-34C Mentor 
Envergadura: 10,16 m 
Longitud: 8,75 m 

Planta motriz: un Pratt & 
Whitney Canada PT6A-25 de 

715 hp y par limitado a 400 hp 
Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 

1 950 kg 

Velocidad máxima: 246 millas/h 
a 17000 pies 

Alcance operacional: 814 millas 
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El Scottish Aviation Bulldog sustituyó al 
Chipmunk en los 17 escuadrones aéreos 
universitarios de la RAF y un puñado 

de ellos fue utilizado también en el 
entrenamiento básico de los pilotos de la 
Royal Navy. El avión es lo suficientemente 
robusto como para soportar los rigores de 
estas tareas y a su vez se trata de un 
excelente acrobático. Derivado del Beagle 
Pup, el Bulldog consiguió algunos pedidos 
de exportación a Suecia, Jordania, Hong 
Kong, Malasia, Bostwana, Kenia, Nigeria, 
Gana y Líbano. 


| 
| 
| 
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Aunque conocido por el nombre de su constructor chileno y por su designación en la 
fuerza aérea chilena, el Pillán es de hecho un desarrollo de Piper en EE UU tomando como 
base los aviones ligeros PA-28 Dakota y PA-321 Saratoga y de acuerdo con un pliego de 
condiciones técnicas chileno en el que se preveía su construcción por la naciente industria 
aeronáutica de este país además de características especiales para el entrenamiento y la 
contrainsurgencia. Los dos primeros prototipos construidos por Piper volaron en 1981 y 
fueron seguidos en 1982 por el primer ejemplar de construcción chilena. La producción se 
inició en 1985 y las versiones actuales son el T-35A de entrenamiento elemental y el 
T-35B de entrenamiento instrumental para Chile, el T-35C para España (donde se le 
denomina Tamiz), el T-35D para Panamá y el monoplaza acrobático T-35S. El desarrollo de 
una versión turbohélice T-35TX Aután con un Allison 250-B17D se 
paralizó en 1987, a pesar de que estaba previsto el inicio de su 
producción para 1988. HE 


Especificaciones: monoplano 
biplaza de entrenamiento 

elemental ENAER T-35A Pillán 
Envergadura: 8,81 m P : 
Longitud: 7,97 m fa A, A 
Planta motriz: un Avco Lycoming 
AElO-540-H1K5 de 300 hp 
Armamento: instalación para 

llevar hasta un máximo de 227 kg 

de cargas en dos soportes subalares 
Peso máximo en despegue: 1315 kg 
Velocidad máxima: 193 millas/h 
Alcance operacional: 789 millas 


En 1952 se permitió que Japón reasumiera la construcción aeronáutica y al año siguiente 
se fundó Fuji como sucesora de la compañía Nakajima de la Segunda Guerra Mundial. 
La primera iniciativa de la nueva compañía fue la construcción, bajo licencia, del Beech 45 
Mentor, a partir del cual desarrolló un avión ligero utilitario de cuatro/cinco plazas utilizado 
por los militares como LM y por los civiles como KM. En 1962, Fuji introdujo la versión de 
entrenamiento con asientos lado a lado KM-2 y en setiembre de 1974 se completó el 
círculo al construirse el primer entrenador militar KM-2B con disposición en tándem, como 
el T-34A. El KM-2B fue adoptado con esa denominación y como T-3 respectivamente por 
las Fuerzas de Autodefensa Marítima y Aérea. Luego Fuji introduciría una versión 
turbohélice con un Allison 250-B17 de 425 hp y se ordenó la versión militar como 

KM-2B Kai, entregándose los primeros ejemplares en 1988. 


Especificaciones: monoplano 
biplaza de entrenamiento 
elemental Fuji KM-2B 
Envergadura: 10,01 m 
Longitud: 8,03 m 

Planta motriz: un Avco Lycoming 
1GSO-480-A1F6 de 340 hp de 
potencia 

Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 

1 542 kg 

Velocidad máxima: 228 millas/h 
a 8 000 pies 

Alcance operacional: 600 millas 
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Fichero de aviones > 


Pilatus PC-9 664 


Desarrollado a partir de 1983 como un contendiente más en el concurso británico para 
encontrar un sucesor al Jet Provost, el PC-9 es un franco desarrollo del PC-7 con meyor 
potencia, una hélice cuawipala en vez de tripala, superficie alar ligeramente reducida, un 
aerofreno ventral, alerones mayores, una deriva dorsal mayor y una cabina rediseñada con 
aviónica más evanzada, posición algo más elevada para el instructor en el asiento trasero y 
asientos eyectables Martin-Baker Mk 11 cero-cero para ambos Tripulantes. El primer PC-9 
voló en mayo de 1984 y demostró unas prestaciones muy superiores a las del PC-7, 
especialmente en faotores a baja cota como velocidad máxima, de trepada y tiempo en 
ascender, El PC-9 perdió en la final del concurso de la RAF ante el EMBRAER Tucano, 
pero no pasó mucho tiempo antes de que fuera adquirido por otros cinco países, 
incluyendo Australia, en donde el PC-9/A se construye bajo licencia. 


Especificaciones: monoplano 
biplaza de entrenamiento 

polivalente Pilatus PC-9 

Envergadura: 10,12 m 

Longitud: 10,18 m 

Planta motriz: un Prati & 

Whitney Canada PT6A-62 de t 
1 150 hp depotenciado a 950 hp L 
Armamento: instalación para 

llevar hasta un máximo de 

1 040 kg de cargas lanzables 

en seis soportes subalares 

Peso máximo en despegue: 

3 200 kg 

Velocidad máxima: 354 millas/h 

a 20 000 pies 

Alcance operacional: 955 millas 


aca hr crea Ne 


En los últimos años Brasil se ha convertido en un importante constructor aeronáutico 

y una de sus más satisfactorias ofertas ha sido el EMB-312 Tucano, Los trabajos sobre 
éste se iniciaron en 1978 según un requerimiento de la fuerza aérea brasileña para un 
entrenador elemental de altas prestaciones con capacidad de llevar armamento. El primer 
ejemplar voló en agosto de 1980 como un atractivo monoplano de ala baja con cabina de 
una sola pieza sobre dos asientos eyectables; el trasero elevado para permitir al instructor 
una visión frontal sin obstáculos. Se ordenó su entrada en producción en Brasil como T-27 
y a ello le siguió una avalancha de cornpras en el exterior. La más importante de ellas fue 
la del British Tucano T.Mk 1 (unos 120 ejemplares), versión construida por Shorts con 
diversas modificaciones incluido un motor turbohélice Garrett TTE331 de 1 100 hp, Otros 
importantes usuarios son Egipto (80) & Iraq (100), mientras que Brasil tiene 168 en servicio 
o en vías de entrega. 


Especificaciones: rionoplano 
biplaza de entrenamiento elementai 
EMBRAER EMB-312 Tucano 
Envergadura: 11,14 m 

Longitud: 9,86 m 

Planta motriz: un Pratt & e 
Whitney Canada PT6A-25C de 750 < 
hp depotenciado a 585 hp 3 
Armamento: instalación para 

llevar 1 000 kg de cargas en 

cuatro soportes subalares 

Peso máximo en despegue: 3 175 ky 
Velocidad máxima: 254 millas/h 
Alcance operacional: 1 190 
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El HPT-32, que posee plena capacidad acrobática, es un entrenador convencional de 
configuración típica en ala baja y construcción en aleación ligera. Fue diseñado como 
sucesor polivalente del HT-2 con asientos lado a lado en lugar de en tándem, volando por 
primera vez en enero de 1977. Su posterior desarrollo se vio muy retrasado y las entregas 
se iniciaron finalmente en 1985 con un pedido de la Fuerza Aérea India de 50 ejemplares. 
En la cabina hay espacio para un tercer y cuarto asientos, lo que permite que pueda 
utilizarse en misiones de enlace e incluso también puede usarse para remolcar 
planeadores o blancos. En junio de 1984 el constructor puso en vuelo el primer ejemplar 
de la versión HTT-34 con el turbohélice Allison 250-B17D y la fuerza aérea india podría 
adquirir unos 90 de este modelo. Los planes para una versión con tren de aterrizaje 
retráctil parecen haberse abandonado indefinidamente. 


Especificaciones: monoplano 
bi/triplaza de entrenamiento 
elemental HAL HPT-32 
Envergadura: 9,50 m 

Longitud: 7,72 m 

Planta motriz: un Avco Lycoming 
AElO-540 D4B5 de 260 hp 
Armamento: instalación para 
llevar hasta un máximo de 255 kg 
de cargas lanzables en cuatro 
soportes subalares 

Peso máximo en despegue: 1 250 kg 
Velocidad máxima: 157 millas/h 

a 10 000 pies 

Alcance operacional: 463 millas 


Entrenadores turbohélice 


Se ha dicho del Pilatus PC-9 que es el “avión que la RAF quería realmente” 
y de hecho fue un duro contendiente en el concurso para el sustituto del 


Jet Provost, del que se le eliminó por motivos políticos y económicos. No f 
obstante, este soberbio entrenador equipa a las fuerzas aéreas de Birmania, 


Arabia Saudí, Australia, Iraq y Angola. 


| Neiva T-25 Universal 667 


Pilatus PC-7 Turbo-Trainer 668 


El Universal fue diseñado a partir de comienzos de los sesenta para cumplir un 
requerimiento de la fuerza aérea brasileña que solicitaba un sustituto del North American 
T-6 que poseyera además plenas capacidades acrobáticas y armamento ligero. El resultado 
fue un atractivo monoplano de ala baja y construcción de aleación ligera con asientos lado 
a lado y tren de aterrizaje triciclo retráctil. El prototipo N621 voló en abril de 1966 y en 
1968 fue adquirido por la fuerza aérea brasileña con la designación T-25. Las entregas de 
los 150 aparatos tuvieron lugar entre 1971 y 1975, mientras que otros 28 ejemplares para 
Brasil y otros diez para Chile les seguirían un decenio más tarde. Estaba previsto que el 
T-25 fuera complementado por el mejorado T-25B (N622 Universal ll), con mayor 
capacidad de ataque gracias a seis soportes subalares y motor 10-720 de 400 hp, pero su 
lugar fue ocupado por el Tucano. 


Especificaciones: monoplano 
bi/triplaza de entrenamiento 
básico Neiva T-25 Universal 
Envergadura: 11,00 m 
Longitud: 8,60 m 

Planta motriz: un Avco Lycoming 
10-540-K1D5 de 300 hp 
Armamento: instalación para 
llevar armamento ligero en dos 
soportes subalares 

Peso máximo en despegue: 1 700 kg 
Velocidad máxima: 186 millas/h 

al nivel del mar 

Alcance operacional: 621 millas 


Tras la experiencia de convertir el PC-6 Porter de hélice en el turbohélice PC-6 
Turbo-Porter, Pilatus consideró que existían considerables expectativas en una versión 
turbohélice de su entrenador P-3. Conocido inicialmente como P-3B y luego como PC-7, 
voló por primera vez en abril de 1966. Sin embargo, no se produjeron pedidos durante 
algunos años y el primer ejemplar de serie voló en agosto de 1978, fecha a partir de la 
cual los pedidos se incrementaron hasta un total de 14 usuarios militares. Los dos 
tripulantes se sientan en tándem bajo una cúpula eyectable que se desliza hacia atrás y 
los nuevos aviones de serie se ofertan además con la opción de asientos eyectables 
ligeros Martin-Baker Mk 15, que pueden montarse en los aviones más antiguos. Asimismo 
también pueden dotarse con soportes externos para llevar una significativa carga en las 
misiones de entrenamiento armado y/o ataque ligero. 


Especificaciones: monoplano 
biplaza de entrenamiento polivalente 
Pilatus PC-7 Turbo-Trainer 
Envergadura: 10,40 m 

Longitud: 9,78 m 

Planta motriz: un Pratt & 

Whitney Canada PT6A-25A 

de 650 hp estabilizado a 550 hp 
Armamento: instalación para 

llevar hasta 1 040 kg de cargas 

en seis soportes subalares 

Peso máximo en despegue: 2 770 kg 
Velocidad máxima: 256 millas/h 

a 20 000 pies 

Alcance operacional: 1 634 millas 
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Valmet L-70 Vinka 


Diseñado por Stelio Fratti y desarrollado en forma de prototipo por Aviamilano, el F.250 
voló por primera vez en julio de 1964 y luego fue adquirido para su producción por la SIA- 
Marchetti como el más potente SF.260, Se trata de un limpio monoplano de ala baja 

de construcción en aleación ligera con tren de aterrizaje retráctil que aún permanece en 
producción en tres versiones. El entrenador básico es el SF.260M con motor de hélice 
0-540 de 260 hp que abrió el camino para la versión armada SF,260W Warrior, 

capaz de ser empleado en misiones de entrenamiento armado y contrainsurgencia con su 
armamento subalar, La tercera versión es el SF 260TP con capacidad de armamento y 
motor turbohélice Allison 250-B17C de 350 hp. Esta última versión tiene una longitud de 
7,40 m y dispone de mayores ventajas en prestaciones además de las mejoras en pilotaje 
ofrecidas por su motor de turbina. 


Especificaciones: monoplano 
biplaza de entrenamiento 
elemental y armado SIAI- 
Marchetti SF.260W Warrior 
Envergadura: 8,35 m 

Longitud: 7,10 m 

Planta motriz: un Avco Lycoming 
0-540-E4A5 de 260 hp 
Armamento: instalación para 
llevar hasta 300 kg de cargas 
lanzables en cuatro soportes 
subalares 

Peso máximo en despegue: 1 300 kg 
Velocidad máxima: 190 millas/h 
Alcance operacional: 1 066 millas 


En 1976 se introdujo el monoplano acrobático Yak-50, que utilizaba diversas características 
del Yak-18 y que demostró sus grandes cualidades al intervenir, con gran éxito, en el 
Campeonato Mundial de Acrobacia de ese mismo año. À partir del Yak-50 se desarrolló el 
Yak-52 de entrenamiento básico con la instalación de asientos en tándem y un tren de 
aterrizaje semirretráctil triciclo en lugar del tipo clásico del anterior. La rueda proel se 
retrae hacia atrás y los aterrizadores principales hacia adelante. Tras su desarrollo en la 
URSS, el tipo fue pasado a la ¡Av Bacau de Rumanía para su producción en serie, 
realizándose las primeras entregas en 1976. Hacia 1986 se habían entregado unos 500 
ejemplares a las fuerzas aéreas del Pacto de Varsovia. También hay una versión de 
E naa acrobático, el Yak-53, que vuelve a la configuración monoplaza que tenía 
el Yak-50, 


Especificaciones: monoplano - 

biplaza de entrenamlento a. IAE 

elemental Yakovlev Yak-52 —E— 
Envergadura: 9,30 m ma E 
Longitud: 7,745 m 

Planta motriz: un Vedeneyev 
M-14P de 360 hp de potencia 
Armamento: ninguno 

Peso máximo en despegue: 

1 290 kg 

Velocidad máxima: 186 millas/h 
a 1640 pies 

Alcance operacional: 341 millas 
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Destinado a sustituir al Saab 91 en las tareas de entrenamiento básico, en los años 
setenta se diseñó el Leko-70 como un monoplano de ala baja con tren de aterrizaje triciclo 
fijo y asientos lado a lado bajo una enorme cúpula que se deslizaba hacia atrás. Poco 
después de que el prototipo volara en julio de 1975 se le cambió el nombre por el de L-70 
Miltrainer y la fuerza aérea finlandesa adquirió 30, bautizados como Vinka, con entregas 
efectuadas entre 1980 y 1982. Valmet también produjo una versión turbohélice conocida 
como L-80TP en su fase intermedia con cuatro asientos, tren de aterrizaje retráctil y 
dimensiones ligeramente aumentadas que finalmente sería denominado L-90TP Redigo. 
Este modelo ha volado con motores Allison 250-B17D de 420 hp y Turbomeca TM319 

de 480 hp; el primero de ellos obtuvo un pedido de diez ejemplares, El L-90TP puede 
llevar 800 kg de cargas lanzables en sus seis soportes subalares., 


Especificaciones; monoplano 

biplaza de entrenamiento 

elemental Valmet L-70 Vinka 
Envergadura: 9,63 m | 
Longitud: 7,50 m i j 
Planta motriz: un Avco Lycoming | 
AEIO-360-A1B6 de 200 hp 
Armamento: instalación para 

llevar hasta un máximo de 300 kg 
de cargas lanzables en cuatro 
soportes subalares 

Peso normal en despegue: 1 040 kg 
Velocidad máxima: 146 millas/h 

al nivel del mar 

Alcance operacional; 590 millas 


OE 0 A 


Zlin 42 y 142 


Diseñado como avión ligero biplaza de turismo con plena capacidad de entrenamiento, el 
Zlin 42 fue desarrollado a mediados de los sesenta como un modelo de apariencia poco 
usual a causa de sus alas con ligera flecha progresiva. Por lo demás, se trataba de un 
monoplano convencional de ala baja construido principalmente en aleación ligera y con 
tren de aterrizaje triciclo fijo, Los dos tripulantes se sientan lado a lado en una cabina bien 
acristalada dotada de portezuelas laterales. El primer ejemplar voló en octubre de 1967 
con un motor Avia M137A de 180 hp. Su versión cuatriplaza apareció en diciembre de 
1968 con un motor M337 de 210 hp y fue denominada Zlin 43. La misma planta motriz se 
utilizó en el mejorado Zlin 42M. Éste abriría el camino a su vez al Zlin 142, que voló por 
primera vez en diciembre de 1978 como entrenador polivalente y acrobático con mejores 
niveles de instrumentación y capacidad IFR opcional. 


Especificaciones: monoplano 
biplaza de entrenamiento y 
turismo Zlin 142 

Envergadura: 9,16 m 

Longitud: 7,33 m 

Planta motriz: un Walter M377K 
de 210 hp de potencia 
Armamento: ninguno 

Peso normal en despegue: 

970 kg 

Velocidad máxima: 144 millas/h 
a 1640 pies 

Alcance operacional: 326 millas 


COTO veo 
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Combinado), la primera el 
operacional dotada con Ceros. Desplegada —"" 


a China para su evaluación en combate, 
la unidad consiguió su primer derribo 


el 13 de setiembre de 1940. 


Eslos Mazas A6M6c del Genzan Kokutai fueron utilizados en misiones de defensa nacional en mayo de 1945. 


Pocos aviones 
históricos gozan de 

un halo mítico similar 
al del Cero japonés. 
Aunque sólo tuvo éxito 
en las primeras etapas 
de la guerra en el 
Pacífico, combatió en 
todas y cada una de las 
batallas libradas por 
los japoneses durante 
la Segunda Guerra 
Mundial. 


na vez en servicio el satisfac- 

torio A5M, el ingeniero jefe 
de Mitsubishi, Jiro Horikoshi, se 
dedicó a producir un caza aún me- 
jor, con un alcance mayor y me- 
jores prestaciones en velocidad. 
De sus esfuerzos surgió el A6M1, 
que voló por primera vez el 1 de 
abril de 1939. 

Poco después le seguiría el 
A6M2 con motor Sakae 12 que 
demostró unas actuaciones supe- 
riores a las esperadas por la Ar- 
mada japonesa. 


Primeros combates 

Los aviones de preserie fueron 
enviados a China y el 13 de se- 
tiembre de 1940 lograron sus pri- 
meras victorias. La evidente su- 
perioridad del nuevo caza se re- 
flejó en el hecho de que en este 
primer encuentro se derribaron 
los 27 aviones enemigos que se 
enviaron contra la formación de 
A6M, que no perdió ninguno. Al 
final de este conflicto, 99 aviones 
chinos habían caído ante las ame- 
tralladoras de los A6M contra la 


pérdida de tan sólo dos aparatos 
por fuego antiaéreo. 
Oficialmente, el A6M era el 
Caza Embarcado Modelo 11 Tipo 
0 de la Armada pero fue más co- 
nocido como el Reisen, la abre- 
viación en japonés de “Rei” (cero) 
y “sentoki” (caza), como simple 
reflejo de su denominación oficial. 
Aunque posteriormente los alia- 
dos asignarían al aparato el nom- 
bre en código de “Zeke”, el nom- 
bre de “Cero” causó un gran im- 
pacto y pronto se convertiría en 
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una palabra estremecedora para 
cualquier piloto aliado. 

En China, el Cero demostró 
que conservaba la agilidad asom- 
brosa del A5M, a la que añadía 


mayor velocidad y un armamento 


más pesado. 

Cuando Japón fue a la guerra 
contra los aliados, el Cero demos- 
traría ser muy superior a cual- 
quiera de sus adversarios. 


Guerra en el Pacífico 

El ataque contra Pearl Harbor, 
el 7 de diciembre de 1941, fue cu- 
bierto por los Cero que de forma 
eficaz evitaron cualquier intento 
norteamericano de respuesta. 
Más tarde, aquel mismo día, en el 
ataque a las Filipinas sería derri- 
bado el primer avión norteameri- 
cano destruido por las ametralla- 
doras de un Cero: el avión victo- 
rioso lo pilotaba un joven teniente 
llamado Saburo Sakai. 


Un A6M2-21 del grupo de caza 
“Zuikaku” despega de un 
portaviones en 1942, aclamado por 
una multitud de marineros. 


A medida que el ejército japo- 
nés avanzó, imparable, por el Su- 
deste asiático, la Armada japone- 
sa inició un barrido sistemático del 
océano Pacífico, limpiando las is- 
las con muy escasa resistencia. 
En poco menos de seis meses 
casi habían llegado hasta el conti- 
nente de Australia, 

El Cero actuó como punta de 
lanza de este espectacular avan- 
ce, acabando con rapidez con 
cualquier oposición que intentara 
detenerlo. Tal fue su superioridad 
que literalmente no hubo avión 
aliado en aquel escenario que pu- 
diera alcanzarlo. 

El 7-8 de mayo de 1942 la api- 
sonadora japonesa finalmente 
quedó detenida en la batalla del 
mar del Coral. En aquel épico 
combate aeronaval, la reagrupada 
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Armada de EE UU consiguió en- 
frentarse y causar serios daños a 
la maquinaria bélica japonesa. El 
capitán de corbeta Shigekazu Shi- 
mazaki recuerda: 

“Nunca en todos los años de mi 
vida militar había llegado a imagi- 
nar una batalla como aquélla. 
Cuando atacamos a los portavio- 
nes enemigos caímos ante una au- 
téntica muralla de fuego antiaé- 
reo. Sus baterías y las de los bu- 
ques de apoyo oscurecieron el 
cielo con sus proyectiles rompe- 
dores y las trazadoras. Parecía 
imposible que pudiéramos sobre- 
vivir a nuestras pasadas de bom- 
bardeo y torpedeo a través de 
aquellas increíbles defensas. 

“Nuestros Cero y los Wildcat 
del enemigo giraban, picaban y as- 
cendían en medio de nuestras for- 


maciones. Aparatos incendiados o 
averiados de ambos lados caían de 
los cielos.” 


Wildcats sobre Midway 

El Grumman F4F Wildcat fue el 
principal caza oponente aliado y, 
en realidad, no era exactamente 
un rival adecuado para el Cero, a 
pesar de los esfuerzos de los pi- 
lotos de la US Navy. En su mo- 
mento la del mar del Coral fue una 
batalla monumental, pero en rea- 
lidad sólo fue el anuncio de una 
confrontación aún mayor: Mid- 
way. 

“El ataque comenzó a la 1,45 
del 3 de junio de 1942. Treinta y 
seis cazas Cero, 36 bombarderos 
en picado D3A «Val» y 36 torpe- 
deros B5N «Kate» despegaron de 
nuestros cuatro portaviones para 


atacar las defensas norteameri- 
canas de la isla de Midway. 
"Entonces, las fuerzas norte- 
americanas contraatacaron. Los 
cazas Cero que defendían nues- 
tros portaviones establecieron 
una muralla de fuego casi impe- 
netrable contra los más de 60 tor- 
pederos que se lanzaron al ataque 
a baja cota. Los pilotos nortea- 
mericanos efectuaron sus pasadas 
con gran coraje, pero sus obso- 
letos aviones fueron fáciles presas 
para los Cero y las defensas anti- 
aéreas de la flota. El ataque inicial 
se convirtió en una masacre y casi 
todos los aviones norteamerica- 
nos cayeron envueltos en llamas 
al océano. Ni un solo torpedo lle- 
gó a alcanzar nuestros buques. 
"Nuestra flota esperó con 
aprensión el segundo ataque. No 


se demoró excesivamente y los 
Cero volvieron a machacar a los 
aviones enemigos, destruyendo 
sus formaciones y derribando a 
los torpederos. Sin embargo, al 
tiempo que la segunda oleada ene- 
miga intentaba con ferocidad atra- 
vesar aquel cordón de fuego, 
manteniendo a nuestros aviones 
ocupados cerca de la superficie 
del agua, grandes cantidades de 
bombarderos en picado nortea- 
mericanos aparecieron de repente 
sobre la escena a gran altura. Fue 
el comienzo del fin, ya que nues- 
tra flota fue cogida completamen- 
te desprevenida por este repen- 
tino asalto.” 


Punto de inflexión 
En Midway se hundieron cua- 
tro portaviones japoneses y fue el 


Izquierda: El AGM5 
fue clasificado en 
código como “Zeke” 
por los aliados y 
denominado en Japón 
como Tipo O de la 
Armada (de ahí su 
apodo de Cero) 
Modelo 52. 


Abajo: Un grupo de 
pilotos “kamikaze” 
conferencian antes 
de partir. Con el 
combustible 
imprescindible para 
llegar sólo hasta su 
objetivo, ninguno 
volvería de esta 
misión. Su bravura 
y su devoción al 
emperador no serían 
suficientes, empero, 
para frenar la marea 
aliada. 


Derecha: Un piloto 
observa el despegue 
de tres de sus 
camaradas desde un 
aeródromo capturado 
en las Filipinas en 
busca de objetivos 
norteamericanos. En 
los primeros años de 
la guerra el A6M 
Reisen barrió de los 
cielos del Pacífico 

a todos los cazas 
enemigos, abriendo 
el camino a los 
mortíferos 
bombarderos 


Japoneses. 


punto de inflexión para la marea 
Japonesa. Otro desastre menos 
famoso aunque igualmente deci- 
sivo ocurrió más al norte. 

“A pesar de la asombrosa pér- 
dida de nuestros portaviones en 
Midway, aún no había dudas de 
que el Cero superaba en presta- 
ciones a cualquiera de los aviones 
norteamericanos con los que se 
enfrentaba. No obstante, mucho 
más al norte, en las Aleutianas, 
uno de nuestros Cero se vio obli- 
gado a efectuar un aterrizaje for- 
zoso y fue capturado casi intacto. 

“Los norteamericanos llevaron 
el avión a EE UU, donde fue re- 
parado y sometido a exhaustivas 
pruebas de vuelo. Rápidamente 
se observó que el talón de Aquiles 
del Cero residía en su escasa ca- 
pacidad para el picado y en su ca- 
rencia de blindaje de protección. 

“Los norteamericanos comple- 
taron apresuradamente el Grum- 
man F6F Hellcat, diseñado por los 
ingenieros de Grumman tras un 
minucioso estudio del Cero cap- 
turado. Con motor de 2 000 hp, el 
nuevo Hellcat era más rápido que 
el Cero, podía superarle en tre- 
pada y conservaba las ventajas de 
su gran robustez estructural, blin- 
dajes protectores y tanques de 
combustible autosellantes. De he- 
cho, con excepción del radio de 
giro y el alcance, superaba por 
completo al Cero, La captura de 
este Cero, a la que no se dio pu- 
blicidad, contribuyó enormemen- 
te a nuestra derrota final.” 


Todo en vano 
Con el F6F en servicio, el Cero 
nunca volvería a obtener la supe- 
rioridad aérea. A medida que los 
japoneses se acercaban al final de 
su larga retirada hacia el Japón, el 
Cero se utilizó como avión “ka- 
mikaze” y en los desesperados 
ataques contra las enormes for- 
maciones de bombarderos nortea- 
mericanos, siempre en vano. 
Sin embargo, en su día, el Cero 


E 


fue el mejor caza del mundo y los 
principales ases de la Armada ja- 
ponesa lo utilizaron, incluido Nis- 
hizawa, Iwamoto y Sakai. Este úl- 
timo consiguió sus primeros de- 
rribos sobre China y ya contaba 
con unas 60 victorias cuando los 
combates se trasladaron de Mid- 
way a Guadalcanal, Su relato per- 
sonal de esta batalla es tal vez un 
reflejo del propio cambio de des- 
tino del Cero a partir de Midway. 


Mitsubishi A6M2 Reisen 


Un A6M2 del 2.” Sentai de la 
1.” Koku Kantai (flota aérea), 
operando desde el 
portaviones Hiryu durante la 
batalla de Midway en junio 
de 1942. Japón había 
conseguido hasta entonces la 
superioridad aérea al 
concentrar sus Ceros en 
grandes grupos, utilizando 
varios portaviones. Midway 
acabó con la pérdida de 
cuatro portaviones japoneses, 
incluyendo al Hiryu, y frenó 
su capacidad ofensiva en el 
Pacífico. Las devastadoras 
pérdidas sufridas en Midway, 
sobre todo en pilotos 
experimentados, demostraron 
ser irreparables y dejaron al 
Japón incapaz de volver a 
obtener la iniciativa. 


CAMUFLAJE 

El esquema de gris total 
que lucían los cazas de la 
Armada japonesa al 
comienzo de la guerra 


dejó paso a finales de y: 


1942 a un camuflaje que y. 
inicialmente consistió en A 
manchas verdes y que > 
luego cubriría de verde  / 
todas las superficies 
superiores. 


Abajo: Una patrulla de Mitsubishi 


A6M3 Modelo 22 camuflados E 
apresuradamente y pertenecientes... 


al 251.” Kokutai sobre el área de 
Nueva Guinea poco después de la 
batalla de Guadalcanal, donde los 
Cero, operando al límite de su 
alcance, fueron severamente 

castigados. 


La historia de Sakai 

“Guadalcanal. Un nombre, un 
simple nombre. Ni siquiera sabía- 
mos qué era Guadalcanal. 

”Aquí, en Rabaul, en el extre- 
mo oriental de la isla de Nueva 
Bretaña, estábamos estacionados 
los pilotos de caza del Cuerpo Aé- 
reo de Tainan. Una mañana, en la 
reunión de pilotos nuestro oficial 
en jefe, el capitán Saito, nos re- 
veló lo siguiente: «Esta mañana, 


a las 05,25 horas, una potente 
fuerza de invasión enemiga atacó 
Lunga, en la isla de Guadalcanal. 
Se ha ordenado a nuestras uni- 
dades que ataquen al enemigo in- 
mediatamente y que obliguen a 
retirarse a las fuerzas de invasión 
norteamericanas a cualquier p.e- 
cio». Aquélla sería la más larga 
misión que tuve que realizar en la 
guerra. 

"A las 08,00 horas nuestros 


PILOTO 

Los pilotos japoneses 
que actuaron al 
comienzo de la guerra 
eran expertos y duros, 
pero sus sustitutos de 
finales del conflicto 
estaban mucho menos 
entrenados y carecían, 


con frecuencia, de 
EETA s experiencia real. 
demasiados 


bastidores para las 
normas occidentales, 
la cabina del Cero 
A ofrecía al piloto una 
ai magnífica visión 
| global. La sección 
| central se deslizaba 


hacia atrás para 
permitir el acceso. 


PLANTA MOTRIZ 
El A6M2 estaba impulsado por un motor radial 
refrigerado por aire Nakajima NK1C Sakae 12 

de 14 cilindros en estrella con una potencia de 
950 hp, que accionaba una hélice tripala de 

paso constante. Las versiones posteriores 
llevaron motores Sakae más potentes, con 
sobrecompresores de dos fases, y la versión final 
A6M8 tuvo un Mitsubishi Kinsei de 1 560 hp, pero 
llegó demaslado tarde para entrar en servicio. 


ARMAMENTO 

El A6M2 tenía dos ametralladoras Tipo 97 de 

7,7 mm en el capó del motor y dos cañones 
Tipo 99 de 20 mm en las alas. Algunas versiones 
posteriores llevaron armas de calibres más 
pesados. Bajo la línea central del fuselaje podía 
llevar varias bombas. 
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Ceros despegaron del campo con- 
centrándose en tres formaciones 
a medida que despegaban de la 
pista de los cazas. Volamos en di- 
rección sur a lo largo de la línea 
de las islas Salomón y en total éra- 
mos 18 cazas escoltando a 27 
bombarderos a 15 000 pies. Sólo 
el pensar que nos encontraríamos 
con los cazas de la Armada nor- 
teamericana me excitaba. 

”Poco antes del mediodía alcan- 
zamos las aguas de Lunga, al lar- 
go de la isla de Guadalcanal. El 
mar parecía estar cubierto de na- 
víos. Al ver el cielo limpio de ca- 
zas enemigos, nuestros bombar- 
deros iniciaron sus ataques en pi- 
cado contra los buques enemigos. 
Sin aviso, un grupo de cazas ene- 
migos se lanzó sobre nuestra for- 
mación desde arriba. Los aviones 
se dispersaron en todas direccio- 
nes mientras nuestros Ceros in- 
tentaban detener a los cazas ene- 
migos. 

"Reorganizamos nuestra for- 
mación y continuamos hacia el 
área principal de combate. A unas 
seis millas delante de nosotros, 
sobre lo que parecía ser Tulagi, 
divisé una formación de ocho apa- 
ratos enemigos. 

”«¡Aviones enemigos! », alerté 
a mis pilotos. Empujé la palanca 
hacia delante todo lo que pude, 
poniendo el aparato a velocidad 
máxima. Si van a luchar, pensé, 
deberán abrir espacios entre sus 
aviones. Sin embargo, estrecha- 
ron su formación. Ni siquiera sa- 
bían que nos estábamos acercan- 
do. No obstante, cuando me apro- 
ximé a unos 1 000 pies, pude ver- 
los con más detalles. Había caído 
en una trampa. 

"Creía que los aviones enemi- 
gos eran cazas, pero eran torpe- 
deros TBF. Por eso no era sor- 
prendente que hubieran disminui- 
do el espacio entre ellos. Nos ha- 
bían avistado y habían cerrado fi- 
las para protegerse. Pude ver 
claramente las torretas de cada 
uno de aquellos Grumman TBF.” 


Sin salida 

“No había forma de escapar. 
Sólo podía continuar el ataque. 
Apreté salvajemente el botón de 
disparo. Mis cañones de 20 mm y 
las ametralladoras del enemigo 
dispararon casi simultáneamente, 
internándose entre los estrechos 
huecos de nuestra formación con 
humeantes y veloces trazadoras. 

”¡Crash!, un ruido indescripti- 
ble. Todo el mundo pareció explo- 
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sionar y el Cero se balanceó como 
si fuera un juguete. Sentí como si 
me hubieran golpeado en la ca- 
beza con una porra. El cielo en- 
rojeció y perdí la conciencia. Casi 
dos terceras partes del parabrisas 
frontal del Cero habían desapare- 
cido por los impactos de la ame- 
tralladora enemiga. 

”Mi avión debía de haber caído 
como una piedra. En pocos mi- 
nutos el aire frío que entraba a 
través del destruido parabrisas 
me hizo recobrar la conciencia. La 
primera cosa que me vino a la 
mente fue el rostro de mi amada 
madre. «¿Qué te ocurre? Debe- 
rías avergonzarte, quejándote de 
una herida tan pequeña. ». Parecía 
que me estuviera reprendiendo. 

"Desde una altura de 18 000 
pies bajé sin control hasta unos 
7 000. El avión caía aún cuando de 
repente pensé en realizar un bom- 
bardeo suicida. Decidí que si de- 
bía morir me llevaría un buque de 
guerra norteamericano conmigo. 

"Sin embargo, ¡no podía ver 
ningún buque!, ¡no podía ver 
nada! Sólo entonces pensé que mi 
cara estaba cortada por los nu- 
merosos fragmentos de metralla 
y que estaba ciego. Es extraño, 
pero no sentía dolor, 

”El Cero continuaba su caída 
hacia el océano. Por pura fuerza 
del hábito, tiré hacia atrás de la 
palanca de control. Aparentemen- 
te, el avión salió de su picado. La 
presión del viento a través de la 
cabina me tranquilizó algo. Inten- 
té mover la palanca de gases. Mi 
mano izquierda estaba totalmente 
insensible. Cuando intenté presio- 
nar el pedal del timón me di cuen- 
ta de que mi pierna izquierda tam- 
bién estaba paralizada. Con de- 
sesperación, solté la palanca de 
control y me froté ambos ojos con 
la mano derecha. Tras refregar- 
me tan fuerte como pude durante 
algunos instantes, comencé a vis- 
lumbrar el extremo de mi plano iz- 
quierdo con el ojo del mismo lado. 
No obstante, mi ojo derecho se- 
guía ciego. 

"Lo que veía lo vislumbraba a 
través de una brillante película 
roja, como si el mundo ardiera con 
ferocidad. De repente, sentí en 
mi cabeza un terrible y agónico 
dolor que me dejó casi sin respi- 
ración. Alcancé 4 tocarme la ca: 
beza con la mano derecha y noté 
que estaba sangrando. 

"Entonces pensé: ahora sí que 
voy a morir. Me calmé y me dije: 
¿no he derribado ningún avión 


Un Cero se mantiene, todavía hoy, en 
estado de vuelo y es la delicia de las 
multitudes que acuden a los festivales 


“ma 


aéreos desempeñando el papel de 

” contra los aviones de combate | j 
norteamericanos igualmente fi 
restaurados. 


enemigo hoy? Tenía un total de 
cerca de 60 victorias, Ahora lle- 
gaba mi turno. Siempre había es- 
perado que aquello sucediera. 
”Puesto que la herida de mi ca- 
beza era la más grave, inserté los 
dedos índice y medio de mi mano 
derecha en mi cabeza a través de 
la hendedura de mi gorro de vue- 
lo. Penetraron profundamente y 
comprobé la gravedad de la heri- 
da. Obviamente, era muy profun- 
da y los huesos de mi cráneo es- 
taban astillados. Pero mi mente 
estaba despejada y comencé a 
sentirme mejor que antes. 
“Mientras comprobaba mis he- 
ridas, recordé una historia sobre 
Ryuma Sakamoto, un valeroso sa- 
murai, que permaneció vivo inclu- 
so después de que un asesino le 


hubiera infligido una terrible he- 
rida en la cabeza. Bien, con un 
poco de suerte, incluso podría lle- 
gar a la base en Shortland. 

”Oleadas de cansancio comen- 
zaron golpearme y me empezó a 
entrar sueño. Una vez más, cuan- 
do conseguí abrir mi ojo bueno y 
mirar a mi alrededor, descubrí 
que el Cero estaba al revés. Me 
golpeé la cabeza con el puño y el 
dolor me mantuvo despierto du- 
rante un momento. 

”Si no conseguía vencer aquella 
somnolencia, sabía que tarde o 
temprano me quedaría dormido. 
Decidí que sería mejor regresar a 
Guadalcanal y picar sobre un bu- 
que enemigo. Cuando alabeé e 
hice virar al Cero de regreso hacia 
el área de combate, mi mente se 


se deslizaron por debajo de lasalas. 

"Controlé al avión a pesar de mi 
aturdimiento, calibrando la altitud 
y el régimen de descenso gracias 
a la cima de un bosquecillo de co- 
coteros que vislumbraba confu- 
samente hasta que sentí como las 
ruedas tocaban el suelo. ¡Había 
llegado a casa! Los pensamientos 
se agolpaban en mi mente y me 
dejé caer en un turbio mundo de 
neblinas rojizas. Antes de perder 
la conciencia de nuevo sentí que 
diversas manos me golpeaban el 
hombro y varias voces me llama- 
ban por mi nombre. Gritaban: 


s 


Saburo Sakai (de pie en el extremo 
izquierdo de la segunda fila) 
fotografiado junto a sus compañeros del 
Grupo Lae. Sakai fue el mayor as 
japonés superviviente, con 64 derribos. 
Las terribles pérdidas en pilotos 
experimentados hicieron más daño al 
Japón que las de material bélico. 


despejó de forma milagrosa. Una 
vez más mis pensamientos volvie- 
ron a la posibilidad de regresar a 
un aeródromo japonés. Volví a vi- 
rar el avión. 

"Por último, mi mente se des- 
pejó lo suficiente como para poder 
observar la brújula. Las oportu- 
nidades de llegar hasta una base 
japonesa aumentaron. Finalmente 
me dirijí hacia Rabaul. Decidí 
comprobar si bajaba el tren de 
aterrizaje. Tenía muy pocas es- 
peranzas ante la gravedad de las 
averías del avión. Sin embargo, se 
iluminó en el tablero de mandos la 
luz verde que indicaba que los dos 
aterrizadores principales habían 
funcionado adecuadamente, 

Aún me quedé más sorprendido 
cuando los alerones de curvatura 
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Cero: El Samurai invencible 


«¡Sakai!, ¡Sakai!, ¡Nunca digas 
morir! ».” 

Sakai permaneció en un hospi- 
tal durante un año. Se recuperó 
de todas sus heridas a excepción 
de la infligida a su ojo derecho. En 
junio de 1944, cuando los nortea- 
mericanos lanzaron un asalto ma- 
sivo contra las Marianas, Sakai 
regresó a los combates aéreos y 
a pesar de la ceguera de su ojo de- 
recho consiguió derribar dos ca- 
zas de la Armada norteamerica- 
na sobre Iwo Jima. Terminaría la 
guerra como el mayor as japonés 
superviviente. 


“Estas desesperadas batallas 
aéreas serían el comienzo de una 
interminable serie de combates 
en los que la fuerza aérea japo- 
nesa fue agotándose. La constan- 
te guerra aérea entre las fuerzas 
japonesas y norteamericanas fue 
engullendo gradualmente, como si 
se tratara del poder del propio 
diablo, a nuestra fuerza aérea na- 
val y, por último, a nuestras fuer- 
zas terrestres y marítimas de su- 
perficie, en una ciénaga sin fondo 
en donde sólo pudimos esperar la 
llegada de la derrota. 


Izquierda: Cabalgando con el Viento 
Divino. Un Cero armado con una 
bomba inicia su rodaje durante las 
a en Leyte en noviembre 

le 1944. Sus camaradas le vitorean 
mientras el piloto suicida inicia su 
última misión. 


Abajo: Los pilotos “kamikaze” 
efectuaban sus ataques con 
ferocidad y osadía, pero sus 
sacrificios sólo podían posponer la 
inevitable derrota. Muy pocos 
aviones lograron pasar las cortinas 
de cazas extendidas alrededor de 
los buques norteamericanos, y los 
que lo lograban caían ante las 
defensas antiaéreas, 


Lahistonmidelr/37 


El primero de tantos. El prototipo Boeing Modelo 
737 fotografiado mientras sobrevuela las cercanías 
de Seattle, poco después de su primer vuelo del 

9 de abril de 1967. Muy pocos por esas fechas 
hubieran podido adivinar el enorme éxito de este 


ra el viernes 19 de febrero de 1965. El 

director de ventas internacionales de 
Boeing, Ken Luplow, se mordisqueaba las 
uñas sentado en la sala de espera de las ofi- 
cinas principales de Lufthansa, la línea aérea 
de bandera de la Alemania Federal. Esperaba 
la firma de un pedido que sería el lanzamiento 
de un nuevo reactor, el 737. Nadie se lo había 
pedido a Boeing y la firma estaba aterrorizada 
por el gasto de mil millones de dólares ya rea- 
lizado sin conseguir ninguna venta. 

Todas las aerolíneas importantes habían 
comprado ya birreactores pequeños a excep- 
ción de Eastern, United y Lufthansa. Boeing 
necesitaba pedidos de las tres para continuar. 
De repente, se abrió la puerta y apareció el 
director general Gerhard Hoeltje. Se dirigió 
directamente a Luplow y dijo: “Acabo de sa- 
ber de Douglas que Eastern ha comprado el 
DC-9”. 

Era un jarro de agua fría para quienes en 
Boeing habían concebido un atractivo reactor 
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pequeño birreactor. 
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de la categoría de 100 asientos, que ahorraba 
peso al situar los motores bajo el ala y dinero 
al utilizar la misma cabina que los 707 y 727, 
Luplow podía haber aceptado la derrota, pero 
en lugar de ello sacó de la cama al vicepresi- 
dente de Boeing (eran la una de la madrugada 
en Seattle) y consiguió la promesa de que se- 
gurían adelante con el 737. Nunca había su- 
cedido algo semejante. Boeing acostumbraba 
comenzar con pedidos de 80 o 100 aviones de 
los megatransportistas estadounidenses y 
ahora iniciaba la carrera de un nuevo avión con 
sólo 21 ejemplares para una aerolínea extran- 
jera. Podían perder hasta la camisa. 

De hecho no hay forma de predecir las ven- 
tas cuando no tienes de entrada ningún clien- 
te. Boeing sólo podía poner en oferta su pres- 
tigio y la calidad de sus equipos de ingeniería 
y ventas. El hecho real era que todos los gran- 
des clientes excepto United habían comprado 
los modelos existentes, el DC-9 y el One-Ele- 
ven (y United incluso tenía ya Caravelle), por 
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La historia del 737: El bebé de Boeing 


Arriba: Una vista poco usual del primer Boeing 
737-203 entregado a Southwest Air Lines, un 
transportista regional japonés. La compañía posee 
ahora una flota de siete Boeing 737, además de 
algunos Twin Otter y turbohélices YS-11. 


Este 737, uno de los demostradores iniciales, luce 
una librea más atrayente que el oliváceo prototipo. 


lo que parecía evidente que la firma de Seattle 
ya no tenía nada que hacer en este sector del 
mercado. 

A pesar de la promesa verbal a Lufthansa, 
Boeing no podía continuar el 737 con un solo 
pedido. Se decidió presentar la mejor oferta 
posible a la gigante United, tratando de-sol- 
ventar la tardía aparición del primer 737 ofre 
ciendo grandes cantidades de 727 en términos 
de alquiler muy ventajosos para cubrir el hue- 
co. Había que vender el 737 a United o aban- 
donar toda la idea de un pequeño birreactor. 

Los directivos de Boeing tuvieron otro día 
de “uñas mordidas” el 5 de abril de 1965, esta 
vez de forma absolutamente definitiva. En 
United se celebraba una reunión de presiden- 
cia, después de la cual la compañía convocó 
una rueda de prensa. Se había decidido con- 
tinuar con la gran compra de Boeing 727 y, 
además, se anunció el pedido de 40 de los 
nuevos 737 más otros 30 en opción. 

Desde ese instante, “todos los sistemas 
funcionaban” en el pequeño birreactor. Inclu- 


so llegando tan tarde, Boeing esperaba que 
sus cualidades le proporcionaran suficientes 
pedidos como para sacar provecho del pro- 
grama. Lo que nadie esperaba es que el 737 
se convirtiera en el avión de pasaje más ven- 
dido de toda la historia, con cifras que se apro- 
ximan a los 3 000 aviones. 

Hasta donde fue posible, Boeing utilizó 
componentes y conocimientos de programas 
anteriores, especialmente del 727. El fusela- 
je, incluyendo la proa y la cubierta de vuelo, 
era casi idéntico, aunque bastante más corto 
y con una sección de cola completamente dis- 
tinta. United, de hecho, había pedido un avión 
algo más largo que el de Lufthansa, y Boeing 
lo designó 737-200. Su cabina, de 22 m, es- 
taba normalmente configurada para 115 asien- 
tos en filas triples a cada lado del pasillo cen- 
tral. El Dash-100 de la compañía alemana te- 
nía una cabina de 19,30 m con 103 asientos. 


Historia inicial 

Casi todos los sistemas seguíar. la práctica 
del 727, aunque el diferencial de presión en 
cabina era inferior. La capacidad de combus- 
tible era, lógicamente, inferior, 2 373 galones 
en lugar de 6 394. Cada cajón alar alojaba tres 
depósitos. Aerodinámicamente, el ala no era 
sólo más pequeña, sino que la flecha regresiva 
era de 25° en lugar de 32°, 

Los motores eran virtualmente idénticos, 
aunque dos en vez de tres y montados bajo 
las alas. Casi empotrados, sin pilón de soporte 
(como los externos del B-47), tenían luz sobre 
el suelo incluso con un tren de aterrizaje cor- 
to, lo que ponía la cabina de pasaje a sólo tres 
metros escasos de altura. El difusor de ad- 
misión y la tobera de escape estaban lo sufi- 
cientemente alejados del ala para no causar in- 
terferencias, incluso a velocidad de crucero 
máxima. Un detalle final era que se omitían los 
portalones de los aterrizadores principales, 
dejando las ruedas una vez escamoteadas vi- 
sibles pero selladas en su contorno. 

Aunque el nuevo producto tenía obviamente 
muy buenas características, su historia inicial 
no fue muy prometedora. Desde el primer 
vuelo, el 9 de abril de 1967, la resistencia me- 
dida fue bastante más elevada que la prevista, 
al contrario de lo que sucediera con su ante- 
cesor el 727. Un duro golpe para el orgullo y 
la imagen de Boeing. Los remedios, que to: 
maron su tiempo, incluyeron un nuevo care- 
nado de la unión góndola/ala y generadores de 
vórtices en la parte trasera del fuselaje. Tam 
bién se encontró poco eficaces los inversores 
de empuje y hubo que prolongar las tobera: 
bastante por detrás del borde de fuga alar. 

Un problema más, y no el menos importan- 
te, fue la total negativa de la Asociación de 
Pilotos de Líneas Aéreas (ALPA) a que la tri- 
pulación del 737 fuese de dos hombres. Su 
exigencia de un tercer miembro añadió un 50 
por ciento adicional al coste de tripulantes 
comparado con su rival DC-9. Finalmente pre- 
valeció el sentido común en la ALPA, no antes 
sin embargo de que Boeing perdiese varias 
ventas. 


1357 


Operaciones civiles d D pe 

La familia Boeing 737 4, 
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737-100 
100 pasajeros 


Extensión delantera del fuselaje 
Longitud total 30,80 m 


Puerta de carga opcional 
todas variantes 


737-200 
119-130 Extensión trasera, / 
pasajeros del fuselaje Z 


Disipador antiingestión como parte 


de equipo opcional pistas 
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de cabina por lado 


Bordes marginales alargados 
y mejorados aerodinámicamente 


Motores CFM56-3B turbofán 
El Dash-200 de United se convirtió de in- 


mediato en el avión estándar. A excepción de 
Envergadura y superficie los de Lufthansa, sólo se vendieron otros sie- 
ed dies te Dash-100. El -200, sin embargo, atrajo gra- 
dualmente clientela en muchos países, aunque 
en los primeros años únicamente tres de ellos 
(además de United) cursaron pedidos de dos 
cifras y todos ellos eran transportistas nor- 
teamericanos: Western, PSA y Piedmont. 
Boeing insistía en que el 737 era un avión ex- 
celente y amplió la oferta con un modelo 
-200C, convertible de pasaje y carga, y un 
Amortiguador -200QC capaz de cambiar rápidamente de 
ARA configuración mediante asientos paletizados. 

Otra opción fue un equipo “de gravilla” para 
instalar en los 737 obligados a utilizar pistas 
no asfaltadas y que comprendía un gran patín 
deflector en el aterrizador delantero, escudos 
protectores y deflectores en los principales, 
alerones de curvatura y antenas reforzados y 
largos tubos que sobresalían por delante de 
los difusores de admisión de los motores por 
los que se soplaba aire a presión para desviar 
cualquier objeto que pudiera ser absorbido por 
las turbinas. 

A los cinco años del comienzo, Boeing había 
mejorado el proyecto básico y comenzaba a 
ganar terreno al DC-9. El modelo estándar 
pasó a ser el Advanced 737-200, con capaci- 


Extensión delantera del fuselaje 
Longitud total 33,20 m 


737-300 
128-149 pasajeros 


Mejora aerodinámica 
carenados de encastre 


Extensión delantera fuselaje 
Longitud total 36,23 m 


737-400 
146-170 pasajeros a 


Segunda salida 
de emergencia añadida 


737-500 
119-130 pasajeros 


Fuselaje acortado a la longitud del -200 
Longitud total 30,81 m 


librea más vistosa. 
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dad de combustible aumentada nada menos 
que en un 81 por ciento, hecho que resultó 
posible gracias a la existencia anterior de di- 
versos motores JT8D mejorados como el 
Dash-15A de 6 260 kg de empuje y el -17A, 
de 6 464 kg. El peso en despegue subió de 
45 854 a 46 460 kg y la carga útil creció en 
1 215 kg gracias a que las nuevas superficies 
de mando de compuesto de grafito y un nuevo 
interior redujeron el peso en vacío en casi 400 
kg. La nueva apariencia interna fue llamada 
“estilo fuselaje ancho” y permitía que se ins- 
talaran hasta 130 asientos así como maleteros 
sobreelevados. 


Batallas frontales 

Este modelo comenzó a ser entregado a 
partir de 1971. En ese año, el 737 ganó seis 
de las siete batallas frontales contra el DC-9, 
una de ellas por 18 aviones especialmente 


configurados como entrenadores de navega- 
ción T-43 para la Fuerza Aérea de EE UU. 
Cada año se expandía el mercado de base, 
principalmente gracias a los incrementos pro- 
gresivos de la carga útil y el alcance. Los años 
setenta contemplaron como el 737 se conver- 
tía en el ganador en la carrera para equipar a 
los transportistas a demanda, que en Europa 
especialmente compraban ahora no sólo reac- 
tores sino reactores nuevos. 

El 737 se convirtió además en el modelo 
principal de algunas compañías europeas tan 
importantes como las de bandera British Air- 
ways y Air France. En 1980, por ejemplo, la 
compañía británica había pedido 44 y Lufthan- 
sa 38 de un modelo mejorado con el sistema 
digital de control de vuelo Sperry SP-177, au- 
torizado en 1981 para aterrizajes automáticos 
de Categoría IA (es decir, virtualmente a 
ciegas). En 1980 también, el 737 sobrepasó al 


La historia del 737: El bebé de Boeing 


Abajo: Lufthansa fue el primer cliente —y el de lanzamiento— del 
737 y en la actualidad ha repintado sus aviones con una nueva 


727 como avión de pasaje más vendido del 
mundo y su ritmo ha seguido creciendo desde 
entonces. 

Ya en fases muy iniciales del programa, 
Boeing había apuntado a posibles comprado- 
res en muchos países del Tercer Mundo, y 
pronto el 737 pasó a ser el más vendido en 40 
países. Algunos de sus gobiernos solicitaron 
como mínimo un ejemplar en versión VIP o 
presidencial, por lo que Boeing hubo de de- 
sarrollar una variante especial llamada Cor- 
porate 77-32. ; 


Extensión del alcance 

A su vez, esta destacada extensión del al- 
cance fue considerada como muy interesante 
por algunas compañías, especialmente las de 
turismo británicas, y el resultado fue una mo- 
dificación más del -200 en modelo High Gross 
Weight (peso bruto elevado). Podía, natural- 
mente, transportar cargas útiles más elevadas 
que el Corporate 77-32, por lo que la estruc- 
tura hubo de ser reforzada por completo para 
pesos en despegue de hasta 51 750 kg. 

El cambio más importante desde el punto 
de vista operacional fue la sustitución de la bo- 
dega de carga trasera por un tanque de com- 
bustible que elevaba el aforo de 4 621 galones 
a 4 971, permitiendo el transporte chárter de 
130 pasajeros hasta a 2 684 millas con reser- 
vas plenas. 

En 1981 el gobierno de Indonesia ordenó 
tres 737 Surveiller, una versión especial que 
combinaba 14 asientos VIP y 88 en clase tu- 
rista con dos radares de barrido lateral Mo- 
torola capaz de detectar un blanco del tamaño 
de una barquichuela a una distancia de 115 mi- 
llas con mar gruesa. Las antenas del radar for- 
maban largos carenajes a cada lado de la parte 
superior trasera del fuselaje. 
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Con el modelo High Gross Weight, el 737 
se situaba en el sector del alcance medio, pero 
padecía la desventaja de sus motores anticua- 
dos. La firma rival Douglas había introducido 
los JT8D-200 con nuevos soplantes, pero 
Boeing estudiaba sus posibilidades para un 
motor básicamente de nueva generación, el 
CFM5€6. Esta planta prometía mucha mayor 
potencia, mucha más eficiencia en la combus- 
tión y —el factor crucial— el cumplimiento de 
todas las normas reguladoras de ruido previ- 
sibles, cuestión que el JT8D encontraría es- 
pecialmente difícil. 

El problema era que, como todos los mo- 
tores de alta relación de derivación, el CFM56 
tenía un diámetro muy superior al del JT8D y 
a primera vista no parecía haber forma de ins- 
talarlo bajo el ala del 737 sin tener que redi- 
señar el tren de aterrizaje, una operación cos- 
tosa e indeseable. La solución fue desarrollar 
una nueva versión del motor, el CFM56-3 con 
un soplante de menor tamaño, equilibrado al 
nivel de empuje de los 8 000 kg y con la caja 
de accesorios trasladada de la parte inferior de 
la caja del soplante a los laterales. 

Las pruebas de túnel demostraron que el 
motor Dash-3 podía ser instalado delante del 
ala de forma que, con los bajos de la góndola 

«aplanados, hubiera una luz suficiente sobre el 
suelo. El único cambio adicional obligado por 
esta conexión fue instalar un aterrizador de 
proa adaptado a los mayores pesos de des- 
pegue y aterrizaje. Otros cambios incluyeron 
alas más resistentes de una envergadura algo 
mayor y otras revisiones menores, una aleta 
dorsal de deriva más pronunciada y superficies 
estabilizadoras de envergadura más larga. 


Ventas brillantes 

El resultado, que voló por vez primera el 
24 de febrero de 1984, fue el 737-300, que 
combinaba los nuevos motores con un fuselaje 
alargado hasta los 23,80 m, con una capacidad 
de 149 asientos. Decir que el Dash-300 cam- 
bió el gráfico de ventas, ya muy brillante, cs 


Ala 
Es de construcción en aleación de 
aluminio, de estructura a prueba de 
fallos, fabricada en torno a dos 
largueros. Emplea perfiles especiales 
diseñados por Boeing. 


Tren de aterrizaje 
De tipo convencional 
triciclo con dobles 
ruedas en cada 
aterrizador. La de proa 
se retrae hacia 
adelante y las 
principales hacia 
adentro en el ala. 
Disponen de extensión 
de caída libre de 
emergencia, frenos 
automáticos multidisco 
y unidades antibloqueo 
de serie. 
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quedarse corto. Los pedidos sobrepasaron los 
600 en tres años y ahora se acercan rápida- 
mente al millar. La versión ejecutiva es el 
Corporate 77-83. 

El 737-300 se vendió tan bien que Boeing 
decidió llenar más huecos en su gama de pro- 
ductos con dos versiones derivadas, el -400 y 
el -500. El primero de ellos, que voló por vez 
primera el 19 de febrero de 1989, combina los 
CFM56-3B (8 890 kg) o -3C (9 500 kg) con 
un fuselaje alargado para dar a la cabina una 
longitud de 27,5 m, casi el doble de la del pri- 
mitivo Dash-100. Al -400 se le ha vuelto a re- 


Arriba: El primer cliente no estadounidense 

del Boeing 737-400 ha sido Air UK Leisure, 
que recibió el primero de sus cinco pedidos 

el 27 de octubre de 1988. 
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forzar el tren de aterrizaje y las secciones 
marginales de las alas, y se le ha añadido un 
amortiguador de cola. Con un peso en des- 
pegue de 60 600 kg, puede transportar 146 
pasajeros a 2 879 millas (alcance máximo, en 
condiciones no ordinarias), pero en configu- 
ración de alta densidad puede llegar a aco- 
modar hasta 168. Los pedidos totalizaban más 
de 150 aviones a principios de 1990. 

La variante más reciente por ahora, el -500, 
cambia capacidad por alcance. Con un fuselaje 
algo más corto que el del Dash-200 acomoda 
a 110-130 pasajeros, y normalmente está pro- 
pulsado por los CFM56-3B con una potencia 
de 8 890 kg estabilizada a 8 325 kg. 


Unidad de cola 

La cola multilarguera cantiléver (en 
voladizo) posee superficies de mando 
en compuesto de grafito. Las móviles 
del estabilizador horizontal de 
incidencia variable y el timón son de 
actuación hidráulica convencional. 
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La historia del 737, el bebé de Boeing 


Izquierda: Piedmont es 

un usuario importante del 
Boeing 737, con nueve 
Serie 400, 47 Serie 300 y 
62 Serie 200 en servicio, 
y con otros 16 aviones 
pedidos. 


Boeing 737-200 de Amberair 


Este Boeing 737-200 lleva los colores de la aerolínea 
independiente británica Amberair. Esta pequeña compañía se 
formó en 1987 y tuvo una vida muy corta, pues en noviembre de 
1988 fue adquirida por la igualmente nueva Paramount, que 
había empezado a operar en abril de 1987. El G-BOSA, ilustrado 
aquí, llevó la librea negra y oro de Amberair unos pocos meses 
antes de la absorción. Paramount Airways emplea dos 737-200 
heredados de Amberair y cuatro McDonnell Douglas MD-83. 
Estos aviones se usan en vuelos turísticos desde Bristol a 
destinos en el Mediterráneo y las Canarias, y en invierno cubren 
servicios regulares a Sharjah y Goa. 


Cubierta de vuelo 

Comandante y segundo se sientan lado a lado en su cabina 
biplaza en la que no hay necesidad de un mecánico de vuelo 
o tercer piloto. 


Con 108 pasajeros, el Serie 500 tiene un al- 
cance máximo de 5 500 km y fue presentado 
en mayo de 1989. 

Boeing no había previsto al principio que las 
nuevas versiones con motores CFM56 sus- 
tituyesen a los Serie 200, y hasta mediados 
de 1988 se recibían pedidos de los más anti- 
guos. El total de “bebés” vendidos alcanzaba, 
a principios de 1990, la espectacular cifra de 


1 833 unidades. Sin comentarios. 


Planta motriz 

El Boeing 737-200 está 
propulsado por dos 
turbosoplantes Pratt & Whitney 
JT8D que difieren ligeramente 
según la variante. Los posteriores 
737-300, -400 y -500 montan 
turbosoplantes de nueva 
generación CFM International 
CFM56. Estos cumplen con las 
nuevas leyes de restricción de 
ruidos, además de ofrecer una 
potencia y una economía 
mejoradas. 
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Equipo para aeródromos poco preparados 
Existe un equipo certificado que permite al 737- 
200 operar desde pistas no pavimentadas, con 
un disipador de torbellinos para cada difusor de 
admisión motriz, Estos impiden que los motores 
puedan ingerir objetos extraños 


Borde de ataque 

Cada semiala tiene ranuras de 
tres secciones entre el motor 
y el borde marginal, con flaps 
Krueger en las secciones 
internas alares. 


y Ri r Y 

i pi ji 
Cabina de pasaje A 
dei 737.200 tienen Borde de fuga Deflectores 
diferentes En las secciones Los que parecen deflectores 
configuraciones , externas hay alerones de tres secciones son en 
internas para un É s de accionamiento realidad dos de ellos 
máximo de 130 i 0 hidráulico con reversión interiores y uno de tierra y 

a manual, y flaps disipador de sustentación. Por 


pasajeros. El 737-300 
puede acomodar 

149 plazas, y el aún 
más largo 737-400 
tiene cabida para 
168 asientos en 
configuración de alta 


G-B 
= 


hidráulicos de triple 
ranura en las externas. 
Los bordes de fuga de 
las góndolas motrices 
se abaten para actuar 
como inversores de 
empuje. 


dentro de cada motor hay 
también dos de estos últimos 
dispositivos. 


densidad. 


Ventas 

El Boeing 737 ha superado al 
Modelo 727 como líder de ventas 
mundial en el campo de los aviones 
comerciales y todavía se sigue 
vendiendo bien pese a la 
competencia de McDonnell 
Douglas y Airbus. El 737 ha 
conseguido más de 2 000 pedidos 
desde su primer vuelo el 19 de 
abril de 1967. 
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Colisión con 
viento cruzado 


É 6 El Starfighter, esa máquina 


estilizada y elegante cuyo diseño se 
adelantó 20 años a su tiempo. Te se- 
ducía con su velocidad, su transición 
al hiperespacio en un abrir y cerrar de 
ojos. Tuve una de esas oportunidades 
que se presentan una sola vez en la 
vida: un intercambio dentro de la 
OTAN con un escuadrón alemán fe- 
deral de F-104G en Europa por un pe- 
ríodo de dos años y medio. 

"Como único aviador naval en el 
país, alcancé rápidamente las cualifi- 
caciones y la experiencia necesarias 
para volar en el F/RF-104G en toda su 
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envolvente operacional y fui conside- 
rado «plenamente apto para el com- 
bate». Las oportunidades de entre- 
namiento táctico en la Europa Central 
no tienen parangón. El aire por debajo 
de los 9 000 pies pertenece a los mi- 
litares, existiendo relativamente po- 
cas restricciones operativas. Y des- 
pués están las zonas del mar Báltico 
y del mar del Norte, en el patio tra- 
sero de Iván. Allí viví una de las me- 
jores experiencias de vuelo y de ser- 
vicio de toda mi carrera, 

"Después de la inspección final, ro- 
damos hasta la pista 01 para hacer un 
despegue en formación de escalón por 


“El Starfighter se ganó 
la reputación de ser un 
accidente volador en 
busca de un sitio donde 
tener lugar. Sin 
embargo, era un avión 
honesto, que avisaba 
con antelación cuando 
iba a salirse de los 
parámetros de vuelo. 
Pero había que 
escucharle cuando te 
hablaba. Queríamos 
despegar en escalón 
por la izquierda, 
conmigo como líder, 
La torre informó de un 
viento cruzado de 10 a 
15 nudos. El Starfighter 
genera unos fuertes 
torbellinos al despegar 
y aterrizar, y a veces 
éstos son visibles. 

No debían causarnos 
problemas, pues el 
viento cruzado se 
llevaría lejos de mi 
punto los que 
produjese mi avión.” 


1 “Al recibir conformidad 
de mi punto, di la señal 
de suelta de frenos 

y encendido del 
posquemador.” 


la izquierda. La torre nos dio autori- 
zación para salir, informándonos de un 
viento del oeste que llevaba entre 10 
y 15 nudos. Terminamos la prueba de 
los motores y las últimas comproba- 
ciones, y recibí la conformidad de mi 
punto. Di la señal de soltar los frenos 
y encender los posquemadores. Du- 
rante esta fase de transición en el ré- 
gimen del motor, la tobera se abre an- 
tes de que prenda el posquemador, 
produciéndose una notable pérdida de 
empuje durante uno a tres segundos. 
En esta fase del despegue, mi punto 
tuvo un rápido encendido de la pos- 
combustión, mientras que el mío fue 
más lento. Como resultado, salió y 
aceleró antes, y me adelantó. Parecía 
más razonable dejarle a él el puesto de 
líder y yo ocupar el suyo de punto que 
intentar restablecer el orden que ha- 
bíamos acordado. No pensé en abor- 
tar la maniobra. Así, durante los mil 
primeros pies de la carrera de des- 
pegue se produjo un cambio positivo 
de líder. Si llego a saber lo que sé aho- 
ra, hubiese abortado y salvado ese 
precioso y caro avión.” 


Explosión 

“Aunque en el momento de la ro- 
tación yo me encontraba en una po- 
sición aceptable como punto, estaba a 
sotavento de la formación. El F-104 
genera una tremenda circulación en 
torno a los bordes marginales durante 
los despegues y aterrizajes, y a veces 
los torbellinos son incluso visibles. In- 
mediatamente después de irnos al 
aire, quedó claro que las cosas no iban 
demasiado bien que digamos. Abortar 
el despegue a la velocidad que llevaba 
estaba fuera de consideración, pues el 
avión estaba adquiriendo ya un alabeo 


de diez grados a la izquierda y se iba 
del rumbo de pista. Mientras aguan- 
taba la palanca y el timón todo a la de- 
recha, mi Starfighter corrigió por un 
momento como si lo peor ya hubiese 
pasado. Pero entonces la semiala iz- 
quierda empezó a caer rápidamente. 

"Había llegado el momento de lan- 
zar el contenedor reutilizable, y tiré 
de la anilla inferior del asiento eyec- 
table Martin-Baker MK-GQ7-A con la 
mano izquierda, El avión siguió ala- 
beando y yéndose mientras yo aguar- 
daba las eternas cuatro décimas de 
segundo hasta el disparo del asiento. 
Con una inclinación de 30 a 40 grados 
a la izquierda y a una altitud de apenas 
unos seis pies, el alabeo invirtió vio- 
lentamente a la derecha. La cúpula sa- 
lió disparada, pero yo estaba todavía 
en el avión. Creo que el borde mar- 
ginal izquierdo impactó contra la pista. 
Dentro de unos pocos segundos se 
produciría una explosión al desgajarse 
el ala por el golpe. 

"¿Por qué no habría iniciado antes 
la secuencia de eyección? ¡Si hubiese 
abortado en cuanto noté la falta de 
control de alabeo después de la rota- 
ción! ¡Si hubiese abortado ese maldito 
despegue en formación! Oí el ruido de 
los cohetes del asiento lanzable y noté 
la aceleración cuando fui catapultado 
lejos de mi avión. Había pasado a for- 
mar parte de las estadísticas de aban- 
dono en asiento eyectable, El asien- 
to funcionó perfectamente, dándome 
casi un giro completo antes de depo- 
sitarme en pleno centro de la pista. 
Desde que comenzó la rotación del 
avión hasta mi aterrizaje colgado del 
nilón habían pasado 10 segundos. El 
viento de través me arrastró unos 50 
pies por la pista hasta que conseguí li- 


2 “Mi punto tuvo un rápido encendido 
del posquemador y me adelantó. Le dejé 


que se pusiese de líder.” 


N 


Un piloto de la US Navy en 
régimen de intercambio en los 
Starfighter de la RFA escapó por ~= 
los pelos cuando su punto le 
adelantó durante un despegue con 
viento cruzado. Los vórtices 
marginales provocados por el ala 
del nuevo líder le dejaromtu 
de control, pero col 
eyectarse y a 


“Inmediatamente 
después de irnos al 


Abortar el despegue 
a la velocidad que 
llevaba estaba fuera 


el avión estaba 
adquiriendo ya un 
alabeo de 10° a la 


aire, quedó claro que 
las cosas no iban bien. 


de consideración, pues 


izquierda y se iba del 
rumbo de pista. Había 
llegado el momento de 
lanzar el contenedor 
reutilizable. Con una 
inclinación de 30 a 40 
grados y a una altitud 
de apenas seis pies, 
el alabeo invirtió a la 
derecha. Creo que el 
borde marginal 
izquierdo impactó 
contra la pista.” 


A O E A 


mentos, aane de que nadie 
más hubiese salido malparado. Yo es- 
taba ileso, pero eso mismo no podía 
decirse del Starfigther 23+18. Era el 
191.° accidentado, y esta vez no había 
sido culpa de la máquina. 

”Pensando en ello con más tran- 
quilidad, debía haber abortado cuando 
se produjo el inesperado cambio de lí- 
der. La velocidad era baja y se podía 
mantener fácilmente el control del 
avión. Los efectos de los vórtices 
marginales no pueden ser subestima- 
dos. En todos los despegues en for- 
mación hay que mantener la suficiente 
distancia con el líder para evitar las 
turbulencias de los bordes marginales 
alares, que pueden arrebatarte el con- 


trol del avión en un abrir y cerrar de 
ojos. 

”Hay que conocer las capacidades, 
prestaciones y características del 
avión. Son muy pocos los aparatos 
que no den advertencia sobrada de 
una inminente pérdida de la controla- 
bilidad del vuelo. El piloto debe co- 
nocer esos indicios y estar atento a 
ellos cuando está volando en el límite 
—o cerca— de la envolvente de pres- 
taciones. 

”Hay que saber cuándo ha llegado 
el momento de lanzar el contenedor 
reutilizable. Los mejores momentos 
para pensar sobre las situaciones de 
eyección se producen durante las es- 
peras en la sala de alerta y en las con- 
versaciones con los compañeros de 
escuadrón. 


5 “Tiré de la anilla cuando el avión se 


4 "Metí tión y palanca todo a la derecha, pero el 


inclinaba 10° a la izquierda, pero la semiala 
de babor había ya golpeado el suelo cuando 
el asiento salió disparado.” 


avión maga do Con a la izquierda hasta que el 


borde margin 
invirtió rápida 


Sy 


3 “Aunque estaba en una buena posición como 


punto, estaba a sotavento de la formación. Fui 
atrapado por sus vórtices y mi avión empezó a 


alabear a la izquierda.” 


io contra la pista y el alabeo se 
mente.” 


a a 


a a 
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Cazadores de MIG 
2 2 PARTE 


1 11 de setiembre de 1953, a las 

pocas semanas de la conclusión 
de la guerra de Corea, un avión blanco 
Grumman F6F-5K Hellcat fue des- 
truido en lo que se convertiría en la 
primera interceptación aérea median- 
te un misil aire-aire XAAM-N-7 Si- 
dewinder sobre China Lake, Califor- 
nia. Una NOTS (estación de pruebas 
de armamento de la Armada) había 


construido este misil infrarrojo a par- 
tir de piezas de repuesto. El equipo, 
dirigido por el ingeniero McLean, fue 
el primero en el mundo en atajar el 
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problema de guiar un misil por medios 
pasivos IR (infrarrojos) y tuvo éxito 
con el Sidewinder a pesar del peque- 
ñísimo diámetro de 127 mm del misil 
en la era de los equipos electrónicos 
de tubos de vacío. 

El derribo de un Hellcat por un caza 
armado con un Sidewinder no atrajo 
ninguna atención, pero tendría que ha- 
berlo hecho. Fue uno de esos impor- 
tantes puntos de inflexión de la His- 
toria a partir de los cuales nada iba a 
ser ya igual que antes. 

El Sidewinder (llamado al principio 


N-7 por la Armada y GAR-8 por la 
Fuerza Aérea y después, a partir de 
1962, rebautizado AIM-9 por ambos) 
fue un avance significativo en la in- 
vestigación norteamericana para ha- 
cerse con la superioridad en los com- 
bates aéreos. En 1953, la mayoría de 
los cazas de la Armada estaban ar- 
mados con cañones de 20 mm, y la 
mayor parte de los de la Fuerza Aé- 
rea, con ametralladoras de 12,7 mm. 
Todos ellos no eran muy precisos más 
allá de los 1 000 metros. Incluso los 
primeros Sidewinder elevaban la dis- 


tancia de ataque de los cazas nortea- 
mericanos a 3 200 m, y a medida que 
transcurrió el tiempo los Sidewinder 
llegaron a alcanzar los 17 km. 

Al igual que muchos otros descu- 
brimientos, se convirtió en importan- 
te por la razón opuesta a la esperada. 
EE UU consideró que el misil aire- 
aire era un arma para derribar bom- 
barderos. Sin embargo, al menos 
150 000 Sidewinder iban a producirse 
en los años siguientes y, para la sor- 
presa de muchos, a utilizarse casi ex- 
clusivamente para destruir cazas ene- 


“El Lockheed F-104 Starfighter, al que los pilotos de otros cazas 
llamaban burlonamente el Zipper, ni siquiera estaba equipado con un 
receptor de alerta radar. Los pilotos de F-104 llevaban espuelas con 
las que se sujetaban a sus asientos eyectables. En Da Nang, se 
pavoneaban con aquellas espuelas, que hacían sonar como si fueran 
los amos del mundo. Vendían la piel del oso antes de matarlo. 

Tenían los dos Sidewinder de los bordes marginales de sus pequeñas 
alas y también el cañón de 20 mm. Así que despegarían y volarían 
en sus cacharritos puntiagudos hasta el área del puerto de Haiphong. 
Pero no pudieron engañar a los escurridizos MiG sobre lo 
terriblemente escaso que era el alcance real del F-104, que era 

como tres pasos de gigante desde las puertas de la factoría. Los MiG 
sólo tenían que esperar a que los F-104 se quedaran sin 
combustible, y de hecho no llegaron a entrar en contacto con ellos. ” 


Coronel Donald W. Kilgus, piloto de F-100 


Izquierda: El más emblemático de todos los 


Lockheed F-104. Su velocidad parecía la 
respuesta a todas las quejas de los pilotos 
que combatieron en ese conflicto, aunque en 
realidad aún era la maniobrabilidad la que 
ganaría las peleas entre cazas. 


Abajo: El radar proporcionaba a los cazas una 
oportunidad mucho mayor de interceptar a su 
presa con mal tiempo, y fue incorporado en 
muchos modelos, como el Douglas F4D. 


Llega el Sidewinder 


cazas diseñados tras la guena de Corea fue el 


migos. Estados Unidos había encon- 
trado una nueva forma de ganar los 
combates entre cazas, una nueva ma- 
nera de cazar MiG. 

Se diseñaron cazas para misiones 
muy distintas. De hecho, en los años 
50 se construyó una serie de cazas 
que no podían realizar otras misiones 
que no fuera la de interceptar bom- 
barderos que se dirigieran hacia el 
continente norteamericano desde la 
Unión Soviética. Otros entraron en 
servicio con el único propósito de 
efectuar tareas de ataque al suelo. Sin 


Los disparos de prueba del misil de guía infrarroja 
AIM-9 Sidewinder se iniciaron en 1953, entrando en 
servicio en 1956. Dio a los cazas una capacidad 
“dispara y olvídate” y, a pesar de algunos problemas 


de desarrollo, es el misil más importante. 


La famosa Serie Century resumía la 
idea de la USAF de que sus cazas 
debían ser de alta tecnología, pero 
sólo uno se convirtió en un caza 
satisfactorio y ¡fue precisamente el 
único diseñado como bombardero 
nuclear! De izquierda a derecha vemos 
el insatisfactorio Lockheed F-104, el 
caza diurno y cazabombardero North 
American F-100, el interceptador 
Convair F-102, el interceptador de 
largo alcance McDonnell F-101 y el 
bombardero nuclear convertido en 
cazador de MiG, el Republic F-105. 
Cada uno de ellos representó un 
considerable avance en la tecnología 
de los aviones de combate. 


Fury, el Sabre de la Armada 


Al principio de la guerra de Corea, la US Navy quiso 
navalizar el Sabre, pero no lo consiguió hasta acabada 
la guerra. Los FJ-2 pasaron a la Infantería de Marina, y 
el mejorado FJ-3 equipó a los portaviones. El 
modificado FJ-4 podía ya llevar cuatro Sidewinder. 
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Sólo la primera versión F-100A del “Hun” 
sirvió exclusivamente como caza, ya que las 
posteriores F-100C y D llevaban lanzabombas 
subalares aunque conservaban su capacidad 
de caza diurna. 


Los cazas de escolta 


Un requerimiento cancelado del Mando Aéreo Estratégico 
llevaría a la aparición de tres prototipos de caza de escolta 
de largo alcance. Rápidamente se pensó que esto era un 


El Super Sabre se convirtió en la espina dorsal 
de los escuadrones tácticos de la USAF, 
realizando misiones bivalentes de caza y 
bombardeo. En los primeros momentos de 
Vietnam, los “Hun” reclamaron algunos derribos 
de MiG, pero ninguno fue confirmado. 


sinsentido, ya que los cazas soviéticos no tendrían 
dificultades para atacar a estos cazas pesados. A partir de 
entonces, los bombarderos tendrían que internarse solos 
en el espacio aéreo enemigo y confiar en sus propias 
prestaciones, capacidades “furtivas” y defensas. 


Arriba: El McDonnell 
XF-88 sirvió de base 
para el posterior 

interceptador F-101. 


Derecha: North American 
utilizó la tecnología del 
Sabre para producir el 
YF-93. La proa podría 
haber alojado el radar 
para las misiones de 
escolta. 


Arriba: El elegante 
Lockheed XF-90 era 
supersónico en picado, 
pero, una vez más, 
estaba falto de 
potencia. 


embargo, todo piloto sabía que el au- 
téntico negocio de un avión de caza es 
batirse contra los cazas del enemigo 
en combates aéreos. Cada hombre 
que subía a la cabina de un caza que- 
ría, si podía, acabar con un MiG. 

El caza soviético MiG-17 voló por 
primera vez en diciembre de 1949 y 
era de apariencia similar al familiar 
MiG-15 de la guerra de Corea, aun- 
que tenía un ala de cuerda más ancha 
y una flecha mucho más acusada, con 
47 grados en la sección interna y 43 
en la externa. Muchos componentes, 
como la parte frontal del fuselaje, eran 
similares o idénticos a los del MiG-15. 
El motor era un VK-1F de 3 380 kg 
de empuje, uno de los últimos moto- 
res “gordos” de los años 40 y 50. 
Además, introducía el primer posque- 
mador en un caza soviético. 


El caza Fury 

El F-86 Sabre había llegado en el 
momento preciso para convertirse en 
uno de los aviones de combate más 
importantes de la Historia. Sin em- 


TORNA 


El impopular Demon nació armado con cañones, 
con los que era prácticamente inútil. Más tarde, la 
adición de misiles de medio alcance Sparrow le 


dio cierto valor para la Armada. 


bargo, al llegar la nueva era de los mi- 
siles no existía un caza de estatura 
comparable que siguiera los pasos del 
Sabre. En los años inmediatos al fin de 
la guerra en Corea, la US Navy llenó 
las cubiertas de sus portaviones con 
lo que parecía una diversidad sin fin de 
cazas “interinos”, ninguno de ellos to- 
talmente satisfactorio y ninguno par- 
ticularmente memorable. 

El “Sabre navalizado”, el North 
American FJ-2 Fury, voló por primera 
vez el 27 de diciembre de 1951. (El 
anterior FJ-1 había sido un caza de ala 
recta como, de hecho, la había tenido 
el Sabre en su diseño original sobre el 
papel hasta que se adoptaron las in- 
vestigaciones en alas en flecha ale- 
manas.) Los prototipos FJ-2 Fury fue- 
ron, en esencia, F-86É dotados con 
un gancho de apontaje, enganche para 
la catapulta y un aterrizador proel más 
largo; este último cambio era preciso 
para mantener un ángulo de ataque 
alto durante los despegues y apon- 
tajes. 

Los FJ-2 de serie fueron dotados 


con alas plegables para su mejor al- 
macenaje a bordo, pero por lo demás 
eran idénticos a los F-86F de la Fuer- 
za Aérea y estaban impulsados por 
turborreactores de 2 722 kg de em- 


Super Sabre, 
el caza supersónico 


Primero de los cazas de la Serie Century y, junto con 
el MIG-19, el primero supersónico el NA F-100 era un 
caza diurno sin radar de interceptación, aunque llevaba 


Sidewinder. 
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puje General Electric J47-GE-2. 
Como los demás motores de cazas de 
está época, el J47 era un estilizado 
reactor de flujo axial, pues los viejos 
y gordos de flujo centrífugo ya habían 
caído en desuso. A pesar de que es- 
taban destinados a ser cazas embar- 
cados de la Flota, los FJ-2 de serie 
sólo sirvieron en los escuadrones de 
la Infantería de Marina. 

El 3 de julio de 1953, el prototipo 
FJ-3 Fury introdujo el turborreactor 
Wright J65-W-4 de 3 470 kg de em- 
puje. Un avión de este tipo fue el pri- 
mero en apontar sobre la cubierta del 
superportaviones de los años 50, el 
USS Forrestal (CVA-59), el 11 de di- 
ciembre de 1953. Se construyeron en 
total 538 ejemplares de la serie FJ-3, 
y 21 escuadrones fueron dotados con 
este avión: 17 de la Armada y cuatro 
de la Infantería de Marina. Armado 
con cuatro cañones de 20 mm, el FJ- 
3 también introdujo en servicio de for- 
ma paulatina un nuevo tipo de arma- 
mento, el misil AMM-N-7 Sidewin- 
der, montado en soportes subalares. 
Los cazas Fury equipados con Side- 
winder fueron denominados FJ-3M. 

La instalación de cuatro misiles Si- 
dewinder además de los cuatro caño- 
nes de 20 mn: se convirtió en están- 
dar en el FJ-4 Fury, que voló por pri- 
mera vez el 28 de setiembre de 1954 
y estaba impulsado por un motor J65- 
W-16A de 3 493 kg de empuje. El es- 
cuadrón de la Infantería de Marina 
VMFA-451 “Warlords” fue el primero 
en recibir el mucho más veloz FJ-4, al 
que seguiría rápidamente la versión 
de ataque al suelo, la FJ-4B. En total 
se construyeron 1 115 ejemplares de 
las series FJ-2, FJ-3 y FJ-4, que pos- 
teriormente, en 1962, serían rebau- 
tizadas F-1C, F-1D y F-1E respecti- 
vamente. 


Cazas interinos 

Un caza FJ-4 Fury podría haber 
sido un buen rival para los MiG-15 so- 
viéticos, pero nunca llegó a darse la 
circunstancia de un combate aéreo en- 
tre ellos. Otros cazas “interinos” de 


Misileros supersónicos 


la Armada de aquel período no lle- 
garon a tener tampoco bautismo de 
fuego. 

El F11F-1 Tiger, de ala en flecha, 
y el F4D-1 Skyray, de ala en delta, 
fueron importantes para los hombres 
que volaron en ellos, pero es difícil en 
la actualidad encontrar a alguien que 
tenga algo que decir en favor de estos 
cazas. 

El F11F-1 Tiger (F-11A tras el 
cambio de designaciones de 1962) era 
un diseño limpio y sencillo que repre- 
sentaba la sabiduría acumulada en la 
“Herrería” de Grumman en Long Is- 
land, que tenían la reputación de su- 
ministrar a la Flota cazas buenos y fia- 
bles. Sin embargo, lo que dio más im- 
portancia a este avión fue que intro- 
ducía un fuselaje configurado según la 
Regla del Area o de “botella de Coca- 
Cola”, resultado de investigaciones en 
túnel de viento realizadas a partir de 
1952 por Dave Whitcomb de la NACA 
(Comité Asesor Nacional sobre Ae- 
ronáutica). Este diseño hacía hincapié 
en los cambios en la sección trans- 
versal del fuselaje para reducir las on- 
das de resistencia a velocidades tran- 
sónicas y supersónicas. El Tiger, que 
voló por primera vez el 30 de julio de 
1954, llevaba cañones y cuatro Side- 
winder. Durante algún tiempo fue una 
visión muy familiar en la Flota, aunque 
ningún piloto de MiG llegara a verlo 
nunca en un encuentro cara a cara. Sí 
lo vieron miles de personas durante 
las exhibiciones de vuelo como mon- 
tura oficial del equipo acrobático Blue 
Angels. 

El “Ford”, como se apodó al F4D- 
1 Skyray, voló por primera vez el 21 
de enero de 1951 y entró en servicio 
después de varias demoras y cambios 
en la planta motriz. Al final, equipado 
con un turborreactor Pratt € Whitney 
J57-P-8B de 6 577 kg de empuje con 
poscombustión, el “Ford” equiparía a 
diez escuadrones de la Armada y a 
ocho de la Infantería de Marina duran- 
te breves períodos, puesto que ya es- 
taba obsoleto cuando entró en servi- 
cio a mediados de los años 50. A pesar 


Tiger, la cintura de avispa 


El Tiger fue la última expresión de los cazas “Cat” de 
Grumman que se remontaban al biplano FF de 1931. 
Su fuselaje conformado según la Regla del Área hacía 
que pudiese ser supersónico con una moderada 
potencia motriz, mientras que cuatro Sidewinder y 
cuatro cañones de 20 mm eran su armamento. 
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de ser en principio un interceptador, 
el “Ford” no hubiera maniobrado bien \ 
contra un MiG y no llevó Sidewinder 
hasta el final de su carrera. Redeno- 
minado F-6A en 1962, dejaría el ser- 
vicio poco tiempo después. 

De todos los aparatos interinos, el 
que mejor ilustró el desarrollo del 
caza norteamericano en los años 50 
fue el McDonnell F3H Demon, un 
avión muy poco querido por los pilotos 
y que sufrió los mismos problemas 
motrices que el “Ford”, pero que evo- 
lucionó finalmente hasta convertirse 
en un caza operativo. En su versión 
definitiva F3H-2M, equipada no sólo 
con Sidewinder sino con un nuevo mi- 
sil buscador por radar llamado Spa- 
rrow, el Demon se convertiría, final- 
mente, en lo que un aviador naval de- 
finió como “un avión marginalmente 
útil”. El F3H-2M (MF-3B a partir de 
1962) iba impulsado por un turbo- 
rreactor Allison J71-A-2 de 7 031 kg 
de empuje con poscombustión y es- 
taba armado con cuatro cañones de 
20 mm además de su dotación habi- 
tual de cuatro misiles Sparrow II. 

Los aún menos queridos Demon de 
las versiones F3H-1N, F3H-2 y F3H- 
2M pasaron del armamento de caño- 

.nes a misiles en un momento en el que 
la mayoría de los cazas estaba sufrien- 
do esa misma transición. 


Planta motriz A 
El F4D-1 tenía un 
turborreactor Pratt & $e js 
Whitney J57-P-8 de 1 

4 627 kg de empuje pa 

militar máximo y de 
7 258 kg con 
poscombustión. 


E a a 


Servicio 
Los Skyray sirvieron 
en diez escuadrones 
de primera línea de la 
Armada (VF[AW]-3, 
VF-13, 23, 51, 74, 101, 
102, 141, 162 y 213) y 
ocho de la Infantería 
de Marina (VMF[AW]- 
118, 114; 1115, 215, 
314. 518:5311y 542). 


Aviones supersónicos 

El primer caza a reacción capaz de 
superar con normalidad la velocidad 
supersónica en vuelo horizontal pudo 
ser el soviético MiG-19. Este último 
adversario potencial de los pilotos 
norteamericanos era también poco co- 
rriente por ser un caza bimotor, al es- N 
tar impulsado por dos turborreactores 


Interceptadores de la Serie Century 


Con la amenaza de los bombarderos soviéticos presente 
durante los años 50, la USAF desvió gran parte de su 
energía hacia los interceptadores, apareciendo así los 
F-101 Voodoo, F-102 Delta Dagger y F-106 Delta Dart. 

Cada uno de ellos actuó bien en sus misiones, y los tres E 
tuvieron carreras largas y satisfactorias. pa 


Arriba: El F-101 Voodoo apareció como caza de escolta, 
aunque sería más conocido como interceptador de largo 
alcance armado con misiles Falcon y Genie. 


Superior, derecha: El primer avión diseñado como parte 
de un sistema de armas fue el Convair F-102, que sirvit 
como interceptador puro. 


Derecha: Desarrollo del F-102, el F-106 sirvió sobre 
todo como interceptador, pero al final de su carrera se 
reconoció su capacidad en combate cerrado y se le 

montó un cañón de 20 mm. 


1368 


mougas F4D-1 Skyray 


Gancho de apontaje 

Al ser muy bajo de cola, 
el “Ford” llevaba un corto 
gancho de apontaje. 

Se le instaló una pequeña 
rueda de cola para evitar 
la sobrerrotación y el 
consecuente daño a la 
parte trasera del fuselaje. 


sai = MARINE A 
= 


Cañones 

El “Ford” estaba 
armado con cuatro 
cañones de 20 mm, 
dos en cada semiala. 
Cada uno disponía 
de 56 disparos. 


Tumanskii RD-9B de 3 250 kg de em- 
puje unitario con poscombustión (y 
que eran estilizados motores de flujo 
axial), Armado con tres cañones 
NR-30 de 30 mm y capaz de llevar mi- 
siles aire-aire comparables al Sidewin- 
der, el MiG-19 fue casi contemporá- 
neo al estadounidense North Ameri- 
can F-100, 

Naturalmente, a comienzos de los 
años 50, los cazas “interinos” nortea- 
mericanos entraron en servicio coin- 
cidiendo con el desarrollo de los pri- 
meros cazas capaces de alcanzar ve- 
locidad supersónica en vuelo horizon- 
tal, incluido el Lockheed F-104 Star- 
fighter de la Fuerza Aérea y al Vought 
F-8U Crusader de la Armada. La 
enorme inversión de la Fuerza Aérea 
en su Serie Century incluyó un avión 
que se convertiría en cazabombardero 
(el F-100), a tres que nunca estuvie- 
ron destinados para el combate caza 
contra caza (F-101, F-102 y F-106) y 
a uno que participó en combates aire- 
aire después de haber sido introduci- 
do para misiones totalmente diferen- 
tes (F-105). En total sólo hubo un au- 
téntico caza para el combate aéreo y, 
aunque sensacional, también era el 


Misileros supersónicos 


Sistema de control de tiro 

Era un Aero 13F que utilizaba los datos del radar 
para proporcionar al piloto información de 
detección y seguimiento a través de su visor y 
de una pantalla. En el ataque, permitía al piloto 
colocarse en la posición correcta para disparar 
los cañones o los cohetes. 


Radar 

El radar era un AN/ 
APO-50. El alcance de 
detección era de unos 
32 km, con enganche 
aunos 19 km. 


El VUF(AW)-114 “Death 
Dealers” recibió sus primeros 
Skyray en junio de 1957, en la 
base de Cherry Point. Este 
escuadrón fue una de las dos 
unidades de la Inf.? de Marina 
embarcadas en el USS Franklin 
D. Roosevelt en 1959. 


propias versiones. A pesar de su cor- 
ta serie, el F-104C (y el biplaza F- 
104D) fue aclamado como el avión de 
combate más sobresaliente -del mun- 
do. Algunos fueron enviados urgen- 
temente a Taiwan durante la crisis del 
estrecho de Formosa en 1958, aun- 
que oficialmente ninguno entró en 
combate. 

Cuando el F-104C llegó finalmente 
“a las manos” un decenio más tarde, 
durante el conflicto de Vietnam, había 
pasado demasiado tiempo y muchas 
cosas habían cambiado. La velocidad 
f s ya no era lo más importante. Su corto 
mi » yA am : RA alcance, la ausencia de alerta radar y 

à i Y su anticuada electrónica (para enton- 
ces) hicieron que el F-104 no tuviera 
demasiado éxito. Aunque los “salva- 
dores de Apple Valley”, como un crí- 
tico llamó a los pilotos de F-104, en- 
traran en combate con grandes es- 
peranzas, ningún F-104 logró atacar o 
derribar a un MiG. Sin embargo, ocho 


Sidewinder 

El Skyray podía llevar 
cuatro misiles 
Sidewinder o bien un 
par de ellos y dos 
lanzacohetes. Los 
misiles'no estaban 
enlazados con el 
sistema de radar. 


Cohetes 

Los cohetes fueron el 
arma principal del 
“Ford”, que podía llevar 
barquillas de 19 
alveolos. Tales cohetes 
eran FFAR aire-aire de 
aletas desplegables) 

de 70 mm 


Equipo de navegación 

El apontaje instrumental y otras funciones de navegación 
dependían del equipo instalado bajo el fuselaje y que 
comprendía un VOR, un localizador y un receptor de 
radiobalizas. 


Soportes subalares 
Dos soportes bajo cada 
Semiala servian para 
llevar armamento y 
combustible adicional. 
Los interiores se 
utilizaban para tanques 
de combustible, y los 
exteriores, para bombas 
o lanzacohetes. 


Soportes ventrales 
Eran tres, de los que 
el central se usaba 
exclusivamente para el 
equipo de navegación, 
mientras que los dos 
restantes, bajo las 
tomas de aire, servían 
para llevar Sidewinder 
o contenedores 


avión equivocado en el momento equi- 
vocado (el F-104). 

Llamado el “misil tripulado”, el 
Lockheed F-104 Starfighter fue dise- 
ñado en 1952 por los “Talleres Mo- 
feta” de Clarence L. (Kelly) Johnson 
como un pequeño y simple caza con 
una alta relación empuje-peso y una 
extraordinaria velocidad y capacidad 
en trepada. El prototipo XF-104 voló 
por primera vez el 28 de febrero de 
1954 impulsado por un turborreactor 
Wright XJ65-W-6 de 3 538 kg de em- 
puje. Le siguieron varias células YF- 
104A con motores General Electric 
J79-GE-3 de 6 713 kg de empuje, ver- 
sión inicial de la que más tarde sería 
su definitiva planta motriz. El F-104A 
entró en servicio con el Mando de De- 
fensa Aérea en 1958. 

El F-104 Starfighter fue uno de los 
primeros cazas de la Fuerza Aérea 
que estuvo armado con cañones de 
20 mm y que también podía llevar mi- 
siles Sidewinder en las puntas alares 
(aunque no llevarlos muy lejos, ya que 
el alcance del F-104 siempre fue bas- 
tante limitado). Se diseñó en un pe- 
ríodo en el que la velocidad se veía aún 
como uno de los atributos más impor- 


tantes de un avión de caza. De hecho, 
posteriores modelos del F-104 fueron 
capaces de alcanzar las 1 300 millas 
por hora a 40 000 pies. La velocidad 


ascensional inicial del F-104, de 
17 000 pies por minuto, era extraor- 
dinaria para su tiempo, 

Se encargó una versión de reco- 
nocimiento RF-104A que luego fue 
cancelada. Asimismo, tres NF-104A 
fueron dotados con motores cohete 
Rocketdyne AR-2 de 2 722 kg de em- 
puje en la cola para entrenamiento de 
astronautas. Otros pocos fueron con- 
vertidos en aviones blanco QF-104A, 
mientras que otros fueron entregados 
a Taiwan, Jordania, Paquistán y Ca- 
nadá, Le seguiría la versión biplaza 
F-104B. 


Starfighter 

El definitivo Starfighter norteame- 
ricano, el caza con los colores esta- 
dounidenses más conocido de la épo- 
ca, fue el F-104C, que tenía un tur- 
borreactor J79-GE-7 de 7 167 kg de 
empuje con poscombustión. Sólo se 
construyeron 77 ejemplares, ya que el 
tipo fue posteriormente adoptado por 
los aliados europeos, que pidieron sus 


F-104C se perdieron en combate por 


Demon y Skyray, del cañón al misil 


Tanto el McDonnell F3H como el Douglas F4D aparecieron en un momento en 
el que los cazas cambiaban sus cañones y cohetes por misiles. El Skyray fue 
equipado con Sidewinder, y el Demon podía llevar Sidewinder ò Sparrow. 


Derecha: El Demon lo 
tenía todo para ser un 
buen caza (radar, ala en 
flecha, misiles Sidewinder 
y Sparrow), pero no 
satisfizo. 


Abajo: El Douglas F4D 
Skyray era un . 
interceptador de reacción 
rápida, armado con 
cohetes no guiados pero 
apuntados por radar. 
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Carrera tecnológica 


fuego antiaéreo y otros seis más se 
destruyeron en incidentes operacio- 
nales. Como otro crítico diría: “Nunca 
tuvieron una misión y nunca lograron 
una distinción”. 

La US Navy tampoco estuvo au- 
sente en el proceso por el que apa- 
ratos plenamente supersónicos con 
motores de flujo axial y armados con 
cañones y Sidewinder se convirtieron 
en la apuesta norteamericana por la 
supremacía en el combate aéreo. En 
la factoría de Vought en Dallas tomó 
forma el F-8U Crusader durante los 
mismos años que lo hacían los avio- 
nes de la Serie Century de la Fuerza 
Aérea. 

El XF8U-1 Crusader introdujo una 
nueva característica: un ala alta de in- 
cidencia variable que podía elevarse 
hidráulicamente siete grados, cam- 
biando así el ángulo de ataque y ha- 
ciendo que toda el ala funcionase de 
hecho como un flap durante el vuelo a 
baja velocidad. Se trataba de una for- 
ma poco corriente de mejorar las ca- 
racterísticas de gobierno en las bajas 
velocidades asociadas a las operacio- 
nes desde portaviones. El Crusader, 
que voló por primera vez el 25 de 
marzo de 1955, estaba impulsado por 

. un turborreactor Pratt & Whitney 
J57-P-12 de 7 530 kg de empuje con 
poscombustión, que era una versión 
del mismo turborreactor utilizado en 
muchos de los aviones de la Serie 
Century. 


El Crusader de la Armada 

La del Crusader fue una de esas po- 
cas ocasiones en las que un prototipo 
pasa a construirse en serie con esca- 
sas modificaciones. El F8U-1 de serie 
voló por primera vez el 30 de setiem- 
bre de 1955 y virtualmente conser- 
vaba todas las características del pro- 
totipo. Vought construyó 1 261 Cru- 
sader entre 1955 y 1965 en las si- 
guientes versiones: F8U-1 (F-8A), 
F8U-1P (RF-8A), F8U-2 (F-8B), 
F8U-2N (F-8C) y F8U-2NE (F-8D); 
más tarde, las conversiones incluye- 


Starfighter, un misil a Mach 2 


Con una velocidad y un techo extraordinarios, el 
Lockheed F-104 pareció ser la respuesta a los sueños 
de los pilotos norteamericanos. Armado con 
Sidewinder y con un cañón interno, el F-104 tenía 
todos los atributos de un ganador, a excepción de 
alerta radar, maniobrabilidad y alcance. Vietnam 
demostraría que estas cosas eran muy necesarias. 
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ron a los F-8E (con soportes subala- 
res), RF-8G (anteriormente RF-8A), 
F-8H (ex F-8D), F-8] (ex F-8E), F- 
8K (ex F-8C) y F-8L (ex F-8B). 

Para imponerse en un combate aé- 
reo contra un MiG, que a finales de 
los años 50 simplemente significaba 
“cualquier caza ruso”, el piloto de un 
Crusader tenía el mismo equipo bási- 
co que sus compañeros de la Fuerza 
Aérea en los cazas de la Serie Cen- 
tury. Volaba en un avión que, en to- 
dos los supuestos prácticos, era tan 
rápido como ningún otro lo sería 40 
años después. Ahora se sabía que si 
las circunstancias eran las adecuadas 
se podía derribar un MiG a gran dis- 
tancia con un misil de guía infrarro- 
ja. Disponía de un cañón MK-12 de 
20 mm que se podía utilizar en los 
combates a corta distancia. El cañón 
era necesario a pesar de que en los 
años 50 muchos expertos opinaron 
que no lo era. Con todo, el armamen- 
to de cañones era exagerado al menos 
en el Crusader. Durante el siguiente 
decenio se probaría de forma conclu- 
yente que el arma definitiva del piloto 
de un Crusader era el Sidewinder, no 
el cañón, sobre todo porque éste era 
propenso a encasquillarse. 

En los años 50, las maniobras de 
combate aéreo no disfrutaron de la 
misma importancia que se les da hoy 
día, y el Starfighter no era, por tan- 
to, especialmente maniobrable. En la 
práctica, se bromeaba sobre el hecho 
de que un solo viraje amplio en un F- 
104 podría consumir toda su carga de 
combustible. En la Unión Soviética, 
los altamente. maniobrables MiG-15 y 
MiG-17 estaban en servicio a gran es- 
cala, pero el menos maniobrero MiG- 
21 estaba incorporándose al mismo 
para demostrar que también los so- 
viéticos se inclinaban en la dirección 
del factor velocidad y que confiaban en 
los misiles que se guiaban por el calor. 

Desde el FJ Fury al F8U Crusader 
y desde el F-86 Sabre al F-104 Star- 
fighter, la aproximación norteameri- 
cana al combate aéreo se había cen- 


Arriba: Unos F-104C sobre Vietnam. 
El Starfighter llegó al teatro de 
operaciones con grandes esperanzas, 
pero su limitado alcance lo hizo 
virtualmente ineficaz. 


Crusader, el último cañonero 


Aunque la maniobrabilidad no era considerada 
importante cuando se diseñó el Vought F8U, éste era 


un avión ágil y de fácil gobierno. Además, podía 


superar a cualquier caza terrestre cuando entró en 
servicio. Retenía cañones en unas fechas en las que 
éstos se daban por difuntos, aunque el Sidewinder se 
convertiría en su arma principal en los años siguientes. 


Abajo: El Crusader dio a los 
escuadrones de caza de la US Navy 
un necesario impulso a finales de los 
años 50 y principios de los 60, y 
demostró su valía en Vietnam. 


trado en el caza monoplaza. El lobo 
solitario era la versión de Hollywood 
del piloto de caza. A excepción de los 
interceptadores, que al mismo tiempo 
eran otra clase de máquinas, nadie ha- 
bía construido un satisfactorio caza a 
reacción biplaza. A finales de los años 
50, tal aparato tomó forma en la fac- 
toría McDonnell de St Louis. Algunos 
propusieron que se llamara Mitra, 
otros, Phantom. 

Cuando las tensiones a lo largo del 
estrecho de Taiwan en 1958 llevaron 
al combate a los F-86F Sabre de la 
China nacionalista y a los MiG-15 de 
la China comunista, los Sabre entra- 
ron en liza portando misiles Sidewin- 
der en sus soportes subalares. Fue la 
primera utilización en combate de un 
misil aire-aire de guía infrarroja. De 
hecho, varios MiG fueron derribados 
desde considerable distancia, demos- 
trando que el Sidewinder llegaba a la 


escena para quedarse en ella. Pero 
algo salió mal. En uno de los comba- 
tes, un MiG chino escapó milagrosa- 
mente de ser destruido por un Sabre 
y regresó a su base con un Sidewinder 
incrustado en su tobera de escape. 
Así nacería el Atoll, versión soviética 
del Sidewinder, que desde entonces 
ha equipado a todos los cazas sovié- 
ticos y de sus aliados. 

Algunos planificadores sintieron que 
aquello significaba que los cañones ha- 
bían quedado obsoletos. Parecía que 
nadie iba a tener que utilizarlos nunca 
más. Con la llegada de los años 60 la 
industria aeronáutica produciría un nue- 
vo caza que no era terriblemente ma- 
niobrable y que no tenía cañones. 

Muy pocos sabían dónde estaba 
Vietnam en el mapa, pero nadie sos- 
pechaba que se convertiría en el es- 
cenario de la más feroz campaña aérea 
desde la guerra de Corea. 


Crusader lll o lo que pudo 
haber sido y no fue 


La llegada de los cazas armados sólo con misiles 
provocó una competición entre el Vought XF8U-3 
(Crusader Ill) y el McDonnell FAH-1 Phantom. El XF8U 
no se parecia en nada a su antecesor y poseía unas 
prestaciones extraordinarias, siendo de forma no oticial 
el caza más rápido del mundo, Misiles Sparrow 
enlazados a un radar de largo alcance le hubieran dado 
una capacidad de ataque más allá del campo visual. 
Pero el Phantom ganó la competición. 


nn, 


Phantom, precursor 
de los cazas misileros 


Pocos aviones han sido tan discutidos como lo fue el 
F4H cuando apareció. Con los cañones totalmente 
eliminados en favor de los misiles, añadía además un 
segundo tripulante para ocuparse del sofisticado 
sistema de armas. Era demasiado grande para ser un 
caza, y ganó la competición contra el igualmente 
soberbio XF8U-3. El acierto en la decisión de la 
Armada quedó fuera de toda duda si tenemos en 
cuenta la posterior carrera del Phantom. 


Vickers Valiant 673 


Desarrollado en 1948 como iniciativa privada a medio camino entre el Lincoln y el 
Victor/Vulcan, el Valiant presentaba tan poco riesgo que se emitió una especificación 
expresamente para él y se encargaron dos prototipos. El primero de ellos voló en mayo de 
1951 y se perdió enseguida en un accidente, por lo que el segundo prototipo asumió el 
peso principal del desarrollo. A los cinco ejemplares de preserie siguieron 107 de serie 
construidos enire 1954 y 1957. Los más importantes de éstos fueron los bombarderos 
Valiant 8.Mk 1, que sirvieron en diez escuadrones del Mando de Bombardeo. Otros 
modelos fueron los once Valiant B(PR),Mk 1 de reconocimiento; los 14 bombarderos 
polivalentes Valiant B(PRIK.Mk 1 de reconoammento y repostaje en vuelo; y los 48 
bombarderos y cisternas Valiant B(K).Mk 1, con combustible transferible adicional. Todos 
los Valiant fueron retirados en enero de 1965 debido a problemas de fatiga estructural 


Este Vickers Valiant del Escuadrón 214, con base en 
Marham a principios de los años 60, lleva el camuflaje 
blanco con insignias decoloradas típico de ese período. 
Este:esquema tan poco usual debía proteger al avión 
reflejando y no absorbiendo el destello de las explosiones 
nucleares. La principal misión del Valiant fue el ataque 
nuclear estratégico. 


Avro Lancaster 


Debido a los retrasos de su sucesor, el Lancaster permaneció en servicio después de la 
guerra, sobre todo en sus versiones B.Mk 1, B.Mk 3 (con motores Merlin 28, 38 o 224 
construidos por Packard) y B.Mk 7, con armamento revisado. Es por esto que este 
bombardero experimentó aún cierto desarrollo, especialmente en la subvariante F.E. 
(Extremo Oriente) de largo alcance, aunque los esfuerzos principales se centraron en 
tareas tales como recofoto (Lancaster PR.Mk 1, conversión del B.Mk 1), salvamento en el 
mar (Lancaster ASR.Mk 3 convertidos por Cunliffe-Own con un bote salvavidas lanzado en 
paracaídas) y reconocimiento marítimo (Lancaster GR.Mk 3 convertidos a partir de los 
ASR.Mk 3 y que luego serían redenominados MR.Mk 3). Los Lancaster B.Mk 10, 
construidos en Canadá, fueron convertidos a tareas similares con las denominaciones de 
Lancaster 10-P, 10-SR y 10-MR (luego 10MP). 


Especificaciones: bombardero pesado 
de largo alcance Avro Lancaster B.Mk 7 (F.E.) 
Envergadura: 31,09 m 

Longitud: 21,48 m 

Planta motriz: cuatro Rolls-Royce 
Merlin 24 de 1 640 hp unitarios 
Armamento: cuatro 
ametralladoras de 12,7 mm en 
torretas dobles dorsal y de cola, 
dos de 7,62 mm en la torreta 
proel y 9 979 kg de bombas 

Peso máximo en despegue: 32 659 kg 
Velocidad máxima: 287 millas/h 
Alcance operacional: 1 660 millas 


1372 


Especificaciones: 
bombardero estratégico de largo 
alcance Vickers Valiant B,Mk 1 
Envergadura: 34,85 m 

Longitud: 32,99 m 

Planta motriz: cuatro Rolls-Royce 


Armamento: 9 526 kg de cargas 
lanzables en una bodega interna 
Peso máximo en despegue: 
79378 kg 

Velocidad máxima: 567 millas/h 
a gran altitud 


con 907 kg de bombas 


Avon Mk 201 de 4 536 kg de 
empuje unitario 


Alcance operacional: 
3 450 millas 


Al final de la I| Guerra Mundial, el Mosquito servía en el Mando de Bombardeo en 
cantidades sustanciales, siendo la mayoría de ellos Mosquito B.Mk XVI integrados en los 
once escuadrones del Grupo 8 (además de los de la Light Night Striking Force). Puesto en 
vuelo en noviembre de 1943, esta variante tenía motores Merlin 70, cabina presionizada 
para volar a 40 000 pies y, aunque concebido para una carga de bombas de 1 360 kg, 
podía llevarla de hasta 1 814 kg. Se construyeron unos 1 200 B.Mk XVI, que formaron el 
eje de la fuerza de bombarderos de ataque de la RAF de posguerra junto con los Mosquito 
B.Mk 35, de los que Airspeed construyó 122 para los escuadrones de las British Air 
Forces of Occupation (Germany) y la 2.” Fuerza Aérea Táctica, El B.Mk XVI voló por 
primera vez en marzo de 1945, y algunos fueron modificados con visores de bombardero 
mejorados y ayudas como el Rebecca y el Gee H Mk 2. 


Especificaciones: 
bombardero ligero biplaza de 
Havilland Mosquito B.Mk 35 
Envergadura: 16,50 m 
Longitud: 12,43 m 

Planta motriz: dos Rolls-Royce 
Merlin 113A/114A de 1690hp Œ 
unitarios > 
Armamento: 1 814 kg de 

bombas en la bodega 

Peso máximo en despegue: 11 431 kg 
Velocidad máxima: 425 millas/h 

a gran altitud 

Alcance operacional; 2 050 millas 


A ICAA 


Boeing Washington 


El Lincoln, sucesor del Lancaster, fue diseñado según una especificación de 1943 para un 
bombardero de gran altitud con fuselaje y alas mayores, bodega de bombas revisada, y 
armamento defensivo y proa modificados. Los primeros modelos se llamaron Lancaster 
B.Mk IV y B.Mk V, con motores Merlin 85 y 68 respectivamente, aunque luego fueron 
rebautizados Lincoln B.Mk 1 y B.Mk 2. El prototipo voló en junio de 1944, pero el Lincoln 
entró en servicio demasiado tarde para combatir en la guerra. Se produjeron 82 Mk 1 y 
446 B.Mk 2, mientras que las conversiones de los B.Mk 2 al estándar B.Mk 1 fueron 
denominadas B.Mk 4. La versión canadiense habría sido la Lincoln B.Mk 15, de la que 
sólo se terminó un ejemplar, mientras que los modelos australianos fueron los Lincoln 
B.Mk 30 (954 construidos) y Lincoln MR.Mk 31 (19 construidos) 


Especificaciones: 
bombardero pesado de largo 
alcance Avro Lincoln B.Mk 2 
Envergadura: 36,58 m 
Longitud: 23,85 m 

Planta motriz: cuatro Rolls-Royce 
Merlin 68, 68A o 300 de 1 750 hp 
Armamento: dos cañones de 

20 mm en la torreta dorsal, cuatro 
ametralladoras de 12,7 mm en 
torretas dobles en proa y popa, y 
6 350 kg de bombas en la bodega 
Peso máximo en despegue: 

37 195 kg 

Velocidad máxima: 305 millas/h 
Alcance operacional: 2 800 millas 


Especificaciones: = 


El Washington fue el primer avión norteamericano puesto en servicio en Gran Bretaña 
después de la I! Guerra Mundial y fue asignado a ese país en 1950 como parte del 
programa de ayuda militar de EE UU a la espera de la llegada de los primeros 
bombarderos a reacción de diseño británico, Los 88 Washington B.Mk 1 fueron utilizados 
para reforzar la anticuada flota de los Lincoln en las misiones estratégicas de largo 
alcance, y eran todos B-29 y B-29A —de envergadura ligeramente mayor— excedentes de 
la USAF, sacados de su letargo en el desierto de Arizona y puestos a punto antes de ser 
entregados a la RAF, que apreció el techo de servicio de este cuatrimotor, su relativo poco 
ruido y su cabina presionizada, Finalmente, el Washington fue retirado en favor del English 
Electric Canberra, y todos, a excepción de unas cuantas conversiones Sigint, regresaron a 
EE UU a finales de 1954 


bombardero pesado de largo 
alcance Boeing Washington Mk 1 


Envergadura: 43,05 m 
Longitud: 30,18 m 
Planta motriz: cuatro Wright A A (TA £ 


R-3350-23/23A/41 de 2 200 hp a Y 
Armamento: once ametralladoras ( 4 xo] í 
de 12,7 mm en barbetas dobles 

y una torreta triple de cola, y 1" sá 
9 072 kg de bombas en la bodega H P, 
Peso máximo en despegue: 63 504 kg | 
Velocidad máxima: 350 millas/h 
a 25 000 pies y 
Alcance operacional: 2 850 millas 
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Fichero de aviones > 


Handley Page Victor B.Mk 2 678 


El Victor B.Mk 2, que comenzó a entrar en servicio en 1962, era una versión bastante más 
capaz que la B.Mk 1. Entre sus características había una célula reformada con ala de 
mayor envergadura y unos carenados de borde de fuga para reducir la resistencia llamados 
“Zanahorias Kucheman”, provisión para misiles “Blue Steel”, turbosoplantes en lugar de 
los turborreactores originales Armstrong Siddeley Sapphire, capacidad de repostar en 
vuelo y equipo ECM muy mejorado. Voló por primera vez en febrero de 1959 e 
inmediatamente demostró un alcance muy superior además de mejores características 
operacionales. Sólo se construyeron 30 Victor B.Mk 2 —hasta mayo de 1963—, que 
Operaron en dos escuadrones del Mando de Bombardeo, que se convertiría en Mando de 
Ataque en abril de 1968. A partir de 1964, los B.Mk 2 fueron usados en misiones de baja 
cota, y entre 1973 y 1975 los últimos 20 fueron convertidos en cisternas Victor K.Mk 2 
con tres puntos de repostaje. 


El Canberra fue concebido en respuesta a un requerimiento de 1945 y voló por primera 
vez en mayo de 1949, Aunque después maduraría en versiones para diversas tareas, el 
Canberra fue diseñado como un bombardero ligero táctico cuya ala de bajo alargamiento 
ahorraría combustible y daría un gran techo, adernás de conferir una gran agilidad. La 
primera versión de serie fue la Canberra B.Mk 2, con motores Avon Mk 101 y tres 
tripulantes para bombardeo visual (se había previsto una tripulación de dos hombres para 
el bombardeo por radar) y comenzó a entrar en servicio en 1941. A los 430 primeros 
ejemplares siguieron los Canberra Mk 6 con motores Avon Mk 109 y más capacidad de 
combustible (103 construidos). Ambos modelos sirvieron hasta 1970 y fueron retirados de 
las operaciones en Europa —con 35 escuadrones— a Medio y Extremo Oriente, con 
cuatro y un escuadrones, respectivamente 


il 


Especificaciones: 
bombardero ligero triplaza English 
Electric Canberra B,Mk 2 
Envergadura: 19,49 m 
Longitud: 19,96 m 

Planta motriz: dos Rolls-Royce 
Avon Mk 101 de 2 948 kg de 
empuje unitario 

Armamento: 2 722 kg de cargas 
lanzables en la bodega 

Peso máximo en despegue: 

20 865 kg Í e 
Velocidad máxima: 570 millash ¿> 

a 40 000 pies 

Alcance operacional: 2 660 millas 
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Especificaciones: bombardero 
estratégico de largo alcance 
Handley Page Victor B.Mk 2 
Envergadura: 36,58 m 

Longitud: 35,05 m 

Planta motriz: cuatro Rolls-Royce 
Conway Mk 103 de 7 938 kg de 
empuje unitario 

Armamento: provisión para un 
máximo de 15 876 kg de cargas 
lanzables en ja bodega interna 
Peso máximo en despegue: 

105 689 kg 

Velocidad máxima: 640 millas/h 
a 36 000 pies 

Alcance operacional: 4 600 millas 


Diseñado para una especificación de 1946 como sustituto del Lincoln, el Sperrin debía 
llevar armas nucleares o convencionales a gran velocidad y bombardear desde 45 000 
pies. Prescindiria del armamento defensivo, y el bombardeo se efectuaría tanto 
visualmente como por radar; la célula no utilizaba conceptos ni materiales nuevos para 
facilitar la producción y el mantenimiento, La parte delantera del fuselaje alojaba un 
compartimiento presionizado para la tripulación y el enorme radar de bombardeo, mientras 
que los cuatro motores estaban montados por parejas encima y debajo del ala, que era 
recta, El primer prototipo S.A.4 Sperrin voló en agosto de 1951, fecha en la que ya se 
había tomado la decisión oficial de producir en su lugar el más avanzado Vickers Valiant. 
Los dos prototipos construidos se utilizaron en tareas evaluativas. 

Especificaciones: prototipo 

de bombardero medio de largo 

alcance Short Sperrin 

Envergadura: 33,22 m 

Longitud: 31,15 m 

Planta motriz: cuatro Rolls-Royce 
Avon RA7 de 3 402 kg de empuje 
unitario 

Armamento: 9 072 kg de 
bombas en la bodega 

Peso máximo en despegue: 

52 164 kg 

Velocidad máxima: 564 millas/h 
a gran altitud 

Alcance operacional: 3 680 millas 


na 


Bombarderos y aviones de ataque de la RAF de posguerra 


Avro Vulcan B.Mk 1 


Un Handley Page Victor B.Mk 2R del Ala Wittering, cuya insignia del león 
amarillo campea en la deriva. El camuflaje fue introducido a partir de 1965 
cuando la Fuerza V cambió su misión por el ataque a baja cota, abandonándose 
poco después las insignias de escuadrón al adoptarse el servicio centralizado. 
Los dos escuadrones del Ala Wittering, el 100 y el 139, fueron las únicas 
unidades equipadas con el Victor B.Mk 2 y dispusieron del misil nuclear 

Avro Blue Steel. 


Desarrollado a partir de un requerimiento de 1947 para una plataforma estratégica de largo 
alcance capaz de operar a gran velocidad y altitud, el Vulcan fue el primer bombardero de 
ala en delta que entró en servicio operacional. Antes de esto, las prestaciones de esta 
configuración fueron evaluadas en unos aviones de prueba más pequeños llamados Tipo 
707. El prototipo Tipo 698 voló en agosto de 1952, y el Vulcan B.Mk 1 comenzó a entrar 
en servicio en 1957 con motores mucho más potentes y borde de ataque de flecha 
compuesta. A partir de 1959, muchos Vulcan B.Mk 1 recibieron capacidad de repostar en 
vuelo, y desde 1961 la mayoría fueron convertidos en B,Mk 1A con mayor potencia y 
ECM en un carenado que se proyectaba por detrás del timón de dirección. El último de los 
45 B.Mk 1 se entregó en abril de 1957, y este modelo sirvió en seis escuadrones del 
Mando de Bombardeo de la RAF hasta mediados de los años 60. 


Especificaciones: 
bombardero estratégico de largo 
alcance Avro Vulcan B.Mk 1 
Envergadura: 30,18 m 

Longitud: 29,59 m 

Planta motriz: cuatro Rolls-Royce 
(Bristol Siddeley) Olympus 

Mk 101 de 4 990 kg de empuje 
Armamento: 9 526 kg de 
bombas en la bodega 

Peso máximo en despegue: 
unos 77 100 kg 

Velocidad máxima: 620 millas/h 
Alcance operacional: unas 

3 000 millas 


Diseñado según la misma especificación que el Vulcan para un bombardero de gran 
alcance y altitud, el Victor era un avión muy diferente y de gran interés técnico, con un ala 
en cimitarra unida a un fuselaje conformado según la Regla del Área cuya abultada sección 
de proa albergaba la tripulación y el radar. Aunque voló por primera vez en diciembre de 
1952, el Victor B.Mk 1 no entró en servicio hasta 1957, cuando ya resultaba desfasado. 
Sirvió en cuatro escuadrones del Mando de Bombardeo, y la mayoría de los 50 ejemplares 
fueron mejorados con la instalación de repostaje en vuelo y la capacidad de llevar tanques 
subalares lanzables. Los supervivientes fueron luego convertidos en B.Mk 1A con ECM 
mejoradas. A medida que el B.Mk 1 era sustituido por el B.Mk 2, los primeros fueron 
convertidos en cisternas Victor K.Mk 1A de dos o tres puntos de repostaje como apoyo 

a los tres escuadrones restantes. 


Especificaciones: bombardero 
estratégico de largo alcance 
Handley Page Victor B.Mk 1 
Envergadura: 33,53 m 

Longitud: 35,05 m 

Planta motriz: cuatro Armstrong 
Siddeley Sapphire Mk 200 de 

4 990 kg de empuje unitario 
Armamento: 15 876 kg de cargas 
lanzables en la bodega 

Peso máximo en despegue: 

81 647 kg 

Velocidad máxima: 640 millas/h 
a 36 000 pies 

Alcance operacional: 2 700 millas 
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Avro Vulcan B.Mk 2 683 | BAC (English Electric) TSR.2 684 


Cancelado por razones políticas en 1965, justamente cuando sus complejos sistemas 
estaban alcanzando su madurez, el TSR.2 fue un diseño muy ambicioso y de enorme 
potencial, Fue diseñado a partir de 1955 como un sustituto todo tiempo del Canberra, 
capaz de operar supersónicamente a cotas alta o baja en misiones de ataque táctico o de 
reconocimiento. El diseño era muy avanzado aerodinámicamente y toda una apuesta en 
aviónica, célula, motor y equipamiento. El sistema integrado de navegación y ataque 
(basado en un sistema inercial, un ordenador y un radar para vuelo automático a baja cota 
con los datos presentados en el HUD del piloto) también ofrecía un gran potencial, aunque 
fue una de las características de desarrollo más difícil. El primer TSR.2 voló en setiembre 
de 1964, aunque sólo éste de los cuatro prototipos construidos llegó a volar finalmente. 


Ante la existencia de motores más potentes, los diseñadores del Vulcan produjeron a 
partir de 1956 un ala mucho más eficaz. Esta tenía elevones de cuatro secciones en lugar 
de los alerones exteriores y elevones interiores del Vulcan Mk 1, mientras que la 
combinación de mayor envergadura e incremento en la cuerda exterior producía una 
reducción de la relación espesor-cuerda. El ala fue evaluada en el prototipo Vulcan B.Mk 1, 
siguiéndole el primer B.Mk 2 en agosto de 1958. Comenzó a entrar en servicio en 1960 
con motores Olympus Mk 200 de 7 711 kg de empuje que le conferían un techo mayor y 
un aumento en la carga bélica. A partir de 1962 fue modificado para poder llevar el misil 
Blue Steel. A partir de 1966, la existencia de eficaces SAM soviéticos forzó a la RAF a 
emplear el Vulcan B.Mk 2 en misiones a baja cota y a dotarle de un radar de seguimiento 
del terreno. El último Vulcan fue retirado en 1982 tras intervenir | 
a pequeña escala en la guerra de las Malvinas. p 
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Especificaciones: prototipo 
de biplaza de ataque táctico y 
reconocimiento BAC TSR.2 
Envergadura: 11,28 m 
Longitud: 27,13 m 

Planta motriz: dos Bristol 
Siddeley Olympus Mk 22R de 
8 891 kg de empuje unitario 
Armamento: 2 722 kg de 
bombas en una bodega interna y 
1814 kg en cuatro soportes 


Especificaciones: 
bombardero estratégico de largo 
alcance Avro Vulcan B.Mk 2 
Envergadura: 33,83 m 
Longitud: 32,15 m 

Planta motriz: cuatro Rolls-Royce 
Olympus Mk 301 de 9 072 kg de 
empuje unitario 

Armamento: 9 526 kg de 


bombás en la bodega subalares 
Peso máximo en despegue: Peso máximo en despegue: 
unos 113 400 kg 43 545 kg 


Velocidad máxima: Mach 2,25 PO E 


Velocidad máxima: 640 millas/h a 
Alcance operacional: 2 300 millas A i. 


Alcance operacional: 4 600 millas 
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Desarrollado como avión STOL polivalente por un consorcio británico, italiano y alemán 
federal, el soberbio Tornado IDS voló por primera vez en agosto de 1974 y era un 
compacto avión que ofrecía excelentes prestaciones de carga útil y alcance combinadas 
con altísimas prestaciones de velocidad y en pista debido a su ala de geometría variable, 
dispositivos de alta sustentación y potente planta motriz con difusores y toberas 
automáticos. Comenzó a entrar en servicio en Gran Bretaña, como Tornado GR.Mk 1 y 
Tornado GR.Mk 1T (entrenador), en 1980, El Tornado puede llevar una excepcional gama 
de armas, lanzables con extrema precisión tras una aproximación supersónica a baja cota 
bajo el control de un sofisticado sistema de navegación y ataque que se sirve de un 
sistema de control de vuelo eléctrico para el timón de dirección y los estabilizadores, 
complementados a baja velocidad por espoilers montados en el ala. i 


Tras una penosa época de cancelaciones (el BAC TSR.2, el General Dynamics F-111K 
y el concepto francobritánico de geometría variable), la RAF, en su búsqueda de una 
plataforma de reconocimiento y ataque a baja cota, se vio obligada a aceptar con desgana 
la mayoría de los Buccaneer S.Mk 2 excedentes de la Royal Navy. Unos 70 fueron 
modificados para la RAF como Buccaneer S.Mk 2A, que demostraron ser excepcionales 
en las misiones transónicas a baja cota. Posteriores modificaciones llevaron al Buccaneer 
S.Mk 2B, con soportes subalares para tres misiles antirradar AJ168 Martel y su enlace de 
datos en un contenedor, así como una abultada bodega de bombas capaz de acomodar un 
tanque de combustible adicional, Tan satisfactorio demostró ser el Buccaneer que la RAF 
adquirió otros 43 ejemplares S,.Mk 2B de nueva construcción y hoy sigue en servicio una 
flota de ejemplares para misiones de ataque de superficie 


Especificaciones: biplaza de reconocimiento, 
ataque e interdicción 
Panavia Tornado GR.Mk 1 


Envergadura: 13,91 m en flecha Ñ 
mínima y 8,60 m en flecha máxima ANL \ 


Especificaciones: biplaza 
de reconocimiento y ataque 
Blackburn Buccaneer S.Mk 2B 
Envergadura: 13,41 m 
Longitud: 19,33 m 


Planta motriz: dos Rolls-Royce | Longitud: 16,72 m A a a 100 S 
Spey RB168 Mk 101 de 5 105 kg pe Planta motriz: dos Turbo-Union - E a IS: 
de empuje unitario e RB199-34R Mk 103 de 7 620 kg wE -Has | 


Armamento: 1 814 kg de cargas 
lanzables en la bodega y 5 443 kg 
en cuatro soportes subalares 
Peso máximo en despegue: 28 123 kg 
Velocidad máxima: 646 millas/h 
a 200 pies 

Alcance operacional: 2 300 millas 


de empuje unitario e ds 
Armamento: dos cañones de 27 mm ” 

y 9 000 kg de armas lanzables 

en siete soportes externos 

Peso máximo en despegue: 27 215 kg 
Velocidad máxima: más de Mach 2,2 

Alcance operacional: 1 727 millas 
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Muy sofisticado, dotado de 
gran alcance y capaz de 
llevar enormes cargas de 
bombas incluso con la peor 


G 6 Vuelo en los Grumman A- 


6 Intruder de un escuadrón de ata- 
que medio embarcado de la US 
Navy. Volamos de noche, totalmen- 
te a oscuras. Por lo que a mí res- 
pecta, estoy convencido de que lle- 
vamos a cabo las únicas misiones 
que valen realmente la pena en to- 
da la Navy. ¿Los Tomcat, dices? 
¿Pero qué hacen los Tomcat? Cuan- 
do se trata de llevar la guerra al de 
enfrente, el Tomcat es un avión de- 
fensivo, el Hornet tiene un alcance 
insuficiente, y el A-6 Intruder es el 
único aparato de toda la Flota capaz 
de hacer el trabajo.” 

Harold Roop, piloto de A-6, lo 
tiene realmente claro: cree que los 
tipos que vuelan en los A-6 son los 
únicos que salen a dar la cara. Sin 
embargo, tiene que admitir algunas 
Cosas: 

“Hay mucha gente que dice que 
el A-6 es un avión viejo. Se burlan 
diciendo que se supone que el ex- 
tremo puntiagudo de un avión de 
reacción debe estar en la proa. El 
A-6 no es puntiagudo, ni tampoco 
supersónico. De acuerdo, debo ad- 
mitirlo, el A-6 no es un avión de- 
masiado atractivo, Pero, de día o de 


noche, con buen o mal tiempo, no- 
sotros somos los que podemos ha- 
cer el trabajo. O si no, que se lo 
pregunten al coronel Gadafi.” 

El primer A-6A Intruder, que por 
entonces se llamaba A2F-1, hizo su 
vuelo inaugural el 19 de abril de 
1960 con Robert Smythe a los man- 
dos. Treinta años más tarde, el ac- 
tual A-G6E TRAM apenas se distin- 
gue a simple vista del avión original, 
pero en su interior lleva un montón 
de “cajas negras” de los años no- 
venta. 

“El avión arrastra todavía algunos 
defectos menores que no ha sido 
posible erradicar del todo, como 


una respuesta demasiado sensible 
de la orientación del aterrizador de 
proa, unos controles de vuelo algo 
rígidos, un plazo demasiado largo de 
revisión de los sistemas, pero pue- 
des subirte a este aparato de 30 
años, salir contra lo más moderno 
que tengan los soviéticos en el cam- 
po de los misiles, los MiG y la Tri- 
ple A [la artillería antiaérea] y llegar 
hasta el objetivo y regresar sano y 
salvo cuando ninguno de los demás 
aparatos podría hacerlo. 
"Tomemos una misión típica. 
Eres lanzado desde un portaviones 
para atacar un objetivo situado unas 
doscientas millas tierra adentro, 


Izquierda: Un piloto del VA-34 hace 
virar su Intruder para final. Gracias a 
la cúpula abombada y la posición 
alta de los asientos, la visibilidad 
desde la cabina es soberbia. 


quizá un aeródromo enemigo o un 
campamento del Ejército. El adver- 
sario puede hacerte frente con ca- 
zas MiG, los SAM [misiles super- 
ficie-aire] y cañones, incluido el cri- 
minal sistema de cañones antiaé- 
reos ZSU-23-4, que es capaz de lle- 
nar el aire de balas de pequeño 
calibre. 

"Pero para que cualquier piloto 
de MiG, radarista de misiles o sir- 
viente de la antiaérea pueda darte, 
antes tendrá que encontrarte. Son 
numerosos los aviones de combate 
que llevan la coletilla «todo tiempo» 
o «nocturno», pero nuestros A-6 
Intruder pueden atacar realmente a 
los «malos» de noche y con mal 
tiempo. Y recuerda que, de noche, 
todo el mundo es un poco menos 
eficaz, 

"Solos. O en grupos pequeños. 
De noche. Así es como nosotros va- 
mos hasta donde estén los malos y 
acabamos con ellos. 

"No siempre hemos utilizado los 
métodos de ataque de ahora. En 


Vietnam, íbamos hasta el objetivo 
en lo que llamaban un «Alpha Stri- 
ke», una enorme bandada de avio- 
nes navales mezclados en la que ha- 
bían F-4 Phantom, A-7 Corsair y A- 
6 Intruder. Ya sabíamos sobre la 
amenaza de los SAM, pero confiá- 
bamos en nuestra velocidad y ma- 
niobrabilidad para burlar a los misi- 
les, y realizábamos las pasadas de 
ataque desde altitudes medias y al- 
tas. Cuando empezamos a tomar- 
nos los SAM más en serio, pasamos 
a aproximarnos a baja cota y a rea- 
lizar una rápida ascensión sobre el 
objetivo para atacarlo, asumiendo 
que el enemigo sería incapaz de 
apuntarnos durante nuestra bre- 
ve exposición, suposición que se 
cumplió en Vietnam. Pero el «Alpha 
Strike» era un concepto bastante 
desfasado incluso en aquella época, 
pero nuestro oponente no era el 
más listo y nosotros tuvimos bas- 
tante suerte. En realidad perdimos 
relativamente pocos aviones en 
combate.” 


Un duro golpe 

. “Cuando, el 4 de diciembre de 
1983, atacamos reductos terroris- 
tas en Líbano, empleamos las mis- 
mas tácticas que en Vietnam. Per- 
dimos dos aviones de una formación 
de 28. Hubo un muerto y un prisio- 
nero. Aquello fue un golpe muy 
duro para todos nosotros, y no hubo 
nadie en la US Navy que no se sin- 
tiese afectado por ese revés.” 

A raíz de la incursión sobre Lí- 
bano, la Armada empezó a mirarse 
el A-6 Intruder con cierto recelo. 
Hubo gente que lo consideró viejo, 
un avión desfasado, argumento que 
dio como resultado que se pusiese 
un énfasis cada vez mayor en el Ad- 
vanced Tactical Aircraft (ATA), co- 
nocido actualmente como A-12 
Avenger II. 

Un defensor del A-6 Intruder fue 
el secretario [ministro] de la Navy, 
John Lehman, quien creó una es- 
cuela de ataque, conocida como 
“Strike U” en la base aeronaval 
(NAS) de Fallon, en Nevada. Leh- 
man vio la necesidad de practicar 
bajo condiciones realistas para po- 
der hacer frente a las sofisticadas 
defensas aéreas de los años no- 
venta. 

En “Strike U” —constituida en 
1984 y puesta al mando inicialmente 
del capitán de navío Joe Prueher, un 
antiguo piloto de A-6— los pilotos 
de ataque practican un tipo de gue- 
rra realista del mismo modo que ha- 
cen los tripulantes de los Tomcat en 
la “Top Gun”. 

“Puede decirse que ahora tene- 
mos nuestra propia «Top Bomb». 
En vez de limitarnos a arrojar bom- 
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Combate aéreo » 


bas sobre un polígono —que es la 
forma en que practicábamos en el 
pasado—, subimos a nuestros A-6 
y vamos contra un objetivo que está 
defendido y en el que los malos nos 
disparan en serio, tanto cuando va- 
mos como cuando volvemos. Vola- 
mos contra un símil muy real de los 
misiles, los MiG y la Triple A del 
enemigo. Los resultados son regis- 


Los “camisetas rojas” cargan bombas 
de baja resistencia de 225 kg en un 
lanzador múltiple (MER) de un A-6. 
La posibilidad de instalar estos MER 
en cinco soportes permite al Intruder 
cargar un total de 30 bombas. Estas 
armas se suelen emplear en ataques 
desde altitud media. 


| 
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trados en un sistema de ordenador 
tridimensional y los tripulantes de 
los Intruder son calificados según 
sus actuaciones.” 

El resultado del mea culpa ento- 
nado después de lo de Líbano y del 
entrenamiento en la “Strike U” es 
que el concepto “Alpha Strike” ha 
pasado a la Historia. 

“Cuando fuimos contra Libia en 
1986, utilizamos tácticas de un solo 
avión. Permanecimos a baja cota. 
Cortamos las emisiones electróni- 
cas para impedir que los malos pu- 
diesen detectarlas. Y les atacamos 
de noche, cuando no estaban pre- 
parados.” 

El A-6E TRAM Intruder lleva 
una tripulación de dos hombres, pi- 
loto y bombardero-navegante (BN), 


que suelen volar juntos la mayor 
parte del tiempo y forman un equipo 
cohesionado en el que cada cual es 
capaz de adivinar lo que piensa el 
otro. Ahora estamos casi al final de 
un programa de 10 años por el que 
Hughes Aircraft equipa todos los A- 
6 existentes con el sistema TRAM 
(Target Recognition Attack, Multi- 
Sensor). 

Este sistema ha cambiado el as- 
pecto externo del avión al añadirle, 
debajo de la proa, una torreta con 
estabilización de precisión en la que 
se encuentra un equipo infrarrojo y 
láser. La unidad TRAM comprende 
un infrarrojo de exploración frontal 
(FLIR) y un iluminador y telémetro 
láser que proporcionan capacidad de 
visión nocturna para reforzar al ra- 


Unos Intruder “descansan” entre 
misiones, con las alas plegadas para 
ahorrar espacio en la atestada 
cubierta. El avión de la derecha es 
un KA-6D, un cisterna con unidao de 
manguera integrada que es extraida 
por un cesto de trasvase situado en 
la popa del fuselaje. 


dar de seguimiento y evitación del 
terreno. 

El sistema TRAM proporciona 
imagen en tiempo real de objeti- 
vos radar o no visuales. El TRAM 
ha hecho posible mirar accidentes 
como carreteras, áreas cultivadas, 
campos arados y regiones boscosas 
tan bien como los tradicionales ob- 
jetivos radar. Una modificación re- 
ciente para mejorar más aún este 
sistema es la DRS, por Detection 
and Ranging Sel. Esta mejora la ca- 
pacidad del piloto de ver exacta- 
mente hacia dónde va incluso en las 
peores condiciones. 

“El brazo ejecutor del A-6E 
TRAM Intruder está en la carga bé- 
lica que llevamos suspendida de los 
lanzabombas. Una carga típica es to- 


G 6 No es muy atractivo. Pero, de 
día o de noche, con buen o mal 


tiempo, siempre hacemos el trabajo. 
Que se lo pregunten al corone! 


davía de seis bombas de caída libre 
Mk 83 de 750 libras [337 kg], pero 
ahora estas armas están equipadas 
con ballutes [combinación de ba- 
loon, globo y parachute, paracaí- 
das; podríamos llamarlas “globocaí- 
das”] de alta resistencia que retar- 
dan su descenso para que podamos 
alejarnos del objetivo antes de que 
detonen. Alternativamente, pode- 
mos salir con dos bombas guiadas 
por láser (LGB) Mk 84 de 1 000 li- 
bras |450 kg]. También podemos 
llevar el misil antibuque AGM-84A 
Harpoon 1C, que ya utilizamos con 
éxito contra patrulleras libias en 
1986, y el AGM-88A HARM (High- 
speed Anti-Radiation Missile), que 
se usa contra emplazamientos de 
radares defensivos. Obviamente, 
también podemos emplear toda la 
game de otras bombas y cohetes. Y 
por si viene un MiG a merodear por 
allí, todavía podemos liberar los dos 
soportes externos para sendos 
AIM-9 Sidewinder o AIM-120 AM- 
RAAM (Advanced Medium Range 
Air-to-Atr Missile).” 

En una misión típica, siguiendo 
un perfil ki-lo-lo-hi para entrar y sa- 
lir del área del objetivo, el A-6E 
puede despegar con un peso bruto 
de 26 225 kg, cargado con dos LGB 
Mk 84, dos tanques lanzables de 
1 130 litros y dos Sidewinder. 

“Despegamos del portaviones, 
salimos «altos» y luego descende- 
mos hasta el nivel del mar, donde 
vamos bebiendo de los depósitos 


El “Buffarillo” puede llevar a término cualquier misión de ataque 
concebible, desde apoyo directo a interdicción nuclear. Este 

avión lleva bombas de racimo Rockeye, muy eficaces contra 
coneentraciones de vehículos acorazados en las misiones de apoyo, 


Cada Ala Aérea Embarcada suele 
llevar un escuadrón de A-6, aunque 
en ocasiones pueden ser dos. Su 
misión es el ataque pesado, lo que 


comprende también operaciones todo 


tiempo. Las acciones de ataque 
ligero son compartidas por los 4-7 
Corsair y F-18 Hornet. 


A 


lanzables y hacemos una aproxima- 
ción en rasante hacia el objetivo 
—situado a unas 100 millas—, vo- 
lando a Mach 0,7. Este perfil de mi- 
sión nos da una permanencia de cin- 
co minutos sobre el objetivo pri- 
mario, de modo que aún podemos 
hacer ajustes de última hora en la 
dirección o altitud del ataque para 
burlar cualquier defensa que haya 
detectado el TRAM. Lanzamos 
nuestros obsequios sobre el objeti- 
vo, salimos a toda velocidad y a ras 
del suelo hasta el mar, y'sólo ga- 
namos altitud cuando nos acerca- 
mos al portaviones o cuando debe- 
mos repostar de un cisterna KA- 
6D. Recuerda que hacemos todo 
esto de noche o con mal tiempo, 
cuando las defensas del contrario 
están más degradadas, ” 

El A-6E está propulsado por dos 
turborreactores Pratt € Whitney 
J52-P-8B de 2 340 kg de empuje 
unitario. Hasta 1987 hubo planes 
para que el nuevo modelo A-F In- 
truder estuviese equipado con dos 
General Electric F404-GE-400 de 
4 800 kg de empuje. La Armada de 


Izquierda: Pese a su tamaño, el A-6 
se comporta dócilmente en las 
operaciones en cubierta. En los 
lanzamientos, la baja potencia de los 
motores apenas deja margen para un 
mal funcionamiento de la catapulta. 
Este A-6E dotado de tanque de 
repostaje pertenece a la Infantería de 
Marina, que a veces despliega sus 
escuadrones en el marco de las Alas 
Aéreas Embarcadas. 
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EE UU tenía un ambicioso progra- 
ma para producir 150 ejemplares 
nuevos del modelo A-6F y convertir 
230 A-6E (del total de 300 que reú- 
nen ella misma y el Marine Corps) 
al nivel A-6F. 
Aparte de nuevos motores y de 
- un radar con estrechamiento de haz 
Doppler, el A-6F iba a emplear pro- 
ceso de radar por apertura sintética 
para que el bombardero y navegan- 
te pudiese clasificar objetivos na- 
vales a mayores distancias. La ca- 
bina sería totalmente rediseñada, 
con instrumentos digitales y cinco 
pantallas de lectura para el sistema 
computerizado de navegación y ata- 
que. Cinco pantallas separadas, 
cada una intercambiable con las de- 
más, permitirían al piloto y al BN 
compartir la información proceden- 
te de los sistemas del avión. Los 
aviones de serie debían equiparse 
con alas producidas por Boeing uti- 
lizando nuevas tecnologías de ma- 
teriales compuestos. Se constru- 
yeron cinco A-6F de desarrollo a 


A | 


Grumman 
A-6E/TRAM 
Intruder 


1 Radomo articulado hacia 
arriba 

2 Sonda repostaje en vuelo 
3 Antena radar rpultimodo 
Norden AN/APQ-148 

4 Transmisor frecuencia 
intermedia 


estribor 


presionización 


6 Palanca mando 


1 Cajas aviónica, babor y 
2 Mamparo delantero 
13 Pedales timón dirección 


4 Luz sonda repostaje 
15 Dorso panel instrumentos 


plena escala, y entonces el progra- 
ma fue cancelado, pues la Navy de- 
dicó todo su apoyo —y sus fon- 
dos— al A-12 Avenger II. En fe- 
chas más recientes se apeó también 
de las asignaciones presupuestarias 
un programa mucho más modesto 
para modernizar los A-6 al nivel A- 
6G; los fondos que debían destinár- 
sele fueron a parar también al pro- 
grama A-12. 

“El A-6F fue cancelado debido a 
la actitud de la Navy de «que nadie 


57 


se interponga en mi camino» en su 
intención de promover el A-12 
Avenger II. Ahora se supone que el 
A-12 tendrá características «furti- 
vas», pero yo sigo pensando que si- 
gue sin haber nada más furtivo 
— sobre todo en mitad de una tor- 
menta y a las tres de la madruga- 
da— que un A-6E Intruder. El su- 
cesor de Lehman como secretario 
de la Armada, William Ball, discutió 
el tema con sus patronos del Pen- 
tágono —estaba presionado por los 


mensajes de alarma procedentes de 
la Flota—, pero la Administración 
se opuso a restaurar el programa 
del A-6G. 

”Todavía existe un proyecto para 
instalar alas nuevas a nuestros vie- 
jos A-6E, pero tenemos tan pocos 
A-6. La Armada se vio obligada a 
reorganizar las Alas Aéreas en 
«transicionales» que tenían doce 
Intruder por portaviones en lugar 
de 16. 


oo —————————= 
a 


19 Tanque externo 

20 Asiento lanzable Martin-Baker 
bombardero/navegante 

21 Asiento lanzable piloto 

22 Mandos de gases 

23 Consola lateral 

24 Equipo aviónica en pozo 
aterrizador proa 


5 Antena senda planeo ILS 

6 Torreta multisensor TRAM de 
reconocimiento y ataque 
objetivo 

7 Antena TACAN 

8 Placa divisoria capa límite 

9 Difusor admisión motor 
izquierdo 

10 Luz apontaje montada en 
pata aterrizador proa 


17 Presentador frontal/unidad 

visor óptico piloto 

18 Pantalla infrarrojo exploración 2 
frontal (FLIR) y 
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El considerable alcance del A-6 
puede aumentarse enormemente con 


sus cinco so; s externos para 
tanques auxiliares. Asimismo, en la 
frontal de la cabina dispone de una 
sonda de reaprovisionamiento fija. 
En la fotografía, un suministro en 
vuelo desde un KC-10A Extender 
de la USAF. 


“Además éste era el único 
avión que podía actuar con preci- 
sión puntual de noche, en mal 
tiempo y sin necesidad de operar 
desde aeródromos aliados. Cuan- 


II ———_==————== 


25 Aterrizador proa, 
escamoteado 

26 Sonda temperatura 

27 Antena UHF 66, 


28 Destrabe emergencia cúpula VB! - 
29 Estribos abisagrado a: 
¿ES - 


generador 


30 Paneles comprobación tierra 
y control balístico 
31 Toma aire refrigeración 


32 Engranajes transmisión 
equipo accesorio motor 

33 Motor turbosoplante Pratt & 
Whitney J52-P-8B 


do pienso en «lo que podíamos ha- 
ber hecho» con el A-6F y el A-6G, 
me entran ganas de llorar.” 

Se produjo un retraso signifi- 
cativo en el plan para reformar la 
actual flota de Intruder con una 
nueva ala construida de aluminio/ 
grafito-epoxy/titanio. Con el Ila- 
mado A-6E SWIP (programa de 


34 Tira bataneo aviso pérdida 
borde ataque 

35 Panel radomo borde ataque 

36 Antenas transmisoras ECM 
delanteras 

37 Aterrizador principal babor, 
escamoteado 

38 Depósito hidráulico 

39 Motor y sinfín accionamiento 
ranura borde ataque 

40 Mamparo presión trasero 
cabina 

41 Equipo eléctrico y aviónica 

42 Enclavarniento cierre sistema 
armas 

43 Tanque delantero 
combustible 

44 Actuador hidráulico cúpula 
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El «gran garrote» de la Navy 


integración de sistemas de ar- 
mas), la Boeing Military Airplane 
Company entregó el primer plano 
de sustentación de nueva tecno- 
logía a la Grumman en su factoría 
de conversión de St. Agustine, 
Florida. El primer A-6É con la 
nueva ala, que originalmente es- 
taba previsto que se entregara a 


75 


80 


45 Conducto acondicionador aire 
cabina 

46 Tanque integral plano estribor 

47 Guía aerodinámica 

48 Actuadores hidráulicos 
plegado plano 


formación 
aviónica 


fuselaje 


64 Panel luminiscente vuelo 
65 Toma arre refrigeración 


66 Toma aire ventilación trasera 


la Armada en octubre de 1988, no 
llegaría a la flota hasta finales de 
1989. 

El destino de la propia compa- 
ñía Grumman parece incierto. Al 
perder los contratos del A-6F, A- 
6G y A-12, y sólo con los simbó- 
licos del A-6 y F-14 Tomcat en 
cartera, la planta principal de 
Grumman de Bethpage, en Long 
Island, Nueva York, se encuentra 
en una situación difícil. En febrero 
de 1989, la compañía comenzó a 
despecir obreros. 

“Durante la Segunda Guerra 
Mundial, Grumman había conse- 
guido algo único en la historia de 
la aviación: su caza F6F Hellcat 
funcionó bien desde el principio y 
siempre. Fue el único caza de 
nuestra historia que era tan per- 
fecto que virtualmente no requirió 
pruebas, programas de desarrollo 
ni modificaciones. Desde el pri- 
mer avión construido, estuvo listo 
para ir directamente a combatir al 


85 Luz inferior anticolisión 

86 Antena UHF 

87 Actuador gancho apontaje y 
amortiguador 

88 Dispersadores bengalas y 
dipolos 

89 Conjunto principal equipo 
aviónica, abisagrado 

90 Convertidores oxigeno 
líquido (dos) 

91 Conducto escape motor 

92 Alojamiento turbina 
generador eólico 
emergencia 

93 Motor y engranaje 
accionamiento alerón 
curvatura 


49 Junta plegado 

50 Ranura borde ataque 

51 Tanque integral 

52 Guía aerodinámica 

53 Receptor alerta radar 

54 Luz navegación estribor 

55 Panel electroluminiscente 
vuelo formación 

56 Aerofreno dividido 

57 Purga combustible 

58 Alerón curvatura 
monorranurado tipo Fowler 

59 Hipersustentador/deflector 
babor 

60 Enlaces mecánicos sistema 
control vuelo 

61 Tanques principales fuselaje 

62 Toma dinámica aire 
ventilación combustible 

63 Bodega intermedia equipo 
aviónica 


67 Estabilizador enterizo estribor 

68 Actuador hidráulico 
estabilizadores 

69 Transmisor compás remoto 

70 Luz anticolisión 

71 Tubo Pitot 

72 Carenado antena deriva 

73 Antena dúplex UHFAFF 

74 Antenas transmisoras ECM 
traseras 

75 Timón 

76 Luz navegación 

77 Receptor trasero alerta radar 

78 Actuador hidráulico timón 

79 Conducto purga combustible 

80 Estabilizador enterizo babor 

81 Cojinetes rotación 
estabilizador 

82 Equipo receptor emisor 
sistema ECM 

83 Alojamiento gancho apontaje 

84 Sistema control ambiental 

equipo aviónica 


94 Tanque integral sección 
central plano 
95 Pata aterrizador principal 
96 Actuador hidráulico 
retracción 
97 Guia aerodinámica 
98 Actuador hidráulico deflector 
99 Alerón curvatura 
monorranurado babor 
100 Ralles guía y sintin 
actuación alerón curvatura 
101 Deflector/mpersustentador 
102 Guía aerodinámica 
103 Purga combustible 
104 Aerolreno dividido 
105 Actuador hidráulico 
aeroÍreno 
106 Luz formación 
107 Luz navegación 
108 Receptor alerta radar 
109 Tanque integral plano babor 
110 Raíles guía y sinfín 
actuación ranura borde 
ataque 
111 Ranura borde ataque 
112 Tanque auxiliar externo 
113 Actuadores hidráulicos 
plegado plano 
114 Tanque integral combustible 
115 Soportes cargas 
116 Eyector múltiple cargas 
117 Bombas Mk 83 200 kg 
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Pacífico y derribar a los Cero. Y 
lo hizo. Nuestro A-6E Intruder 
probablemente se acercó también 
a este tipo de logros. 

"¿Por qué nos gusta volar con 
el A-6 Intruder? Bueno, tienes 
que tener una muy alta capacidad 
de sacrificio para seguir una ca- 
rrera que te pone sobre la cubier- 
ta de un portaviones sometido al 
inmenso impulso de una catapulta. 
Créeme, un despegue desde un 
portaviones no es precisamente 
un paseo por el parque. Cualquier 
fallo, como por ejemplo un error 
en el peso del avión que colocas 
en la catapulta, y consigues un 
«disparo frío» que te puede man- 
dar directamente a darte un baño. 
Disponemos de asientos eyecta- 
bles cero-cero y la gente sobre- 
vive a estos «baños», pero sólo 
con pensar en ello se te revuelve 
el estómago.” 


Scope Dope 

“Por otro lado, tienes que ser 
de una raza especial de Scope 
- Dope para ir lanzado a Mach 0,7 
o 0,8 dentro de un capullo de ace- 
ro de 20 toneladas, con truenos y 
relámpagos cayendo a tu alrede- 
dor mientras parece que las mon- 
tañas desean convertirte a toda 
prisa en pasta molida. En los pri- 
meros A-6 Intruder ni siquiera te- 
níamos un limpiaparabrisas. Eso 
se ha rectificado y en la actualidad 
se ha instalado uno de aire sopla- 
do en lugar de escobilla. Aun así, 
necesitas mentalizarte para en- 
contrarte a gusto volando en una 
cabina a gran velocidad en un 
avión repleto de bombas y con 
mal tiempo atmosférico. No se 
puede ser claustrofóbico., 

”Al apontar es cuando llega el 
momento en que realmente nece- 
sitas creer que eres el más gran- 
de. El portaviones puede estar 
balanceándose y la cubierta de 
vuelo de un portaviones parece 
tan pequeña como un sello de co- 
rreo mientras estás descendiendo 
hacia ella. 

"Vas al «break», y lo bajas 
todo: flaps y tren de aterrizaje. Y 
ajustas el avión a su nuevo ángulo 
de ataque alineándolo para la 
aproximación. Te mantienes en lí- 
nea recta sobre la pequeñísima 
cubierta de vuelo del portaviones. 
Llamas a la bola Intruder. La bola 
es una luz brillante que no puedes 
ver correctamente a menos que el 
personal de la cubierta sepa en 
qué tipo de avión vuelas. Cuando 
te aproximas, comienzas a hacer 
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las correcciones de la senda, aun- 
que no mucho, sino sólo un poco. 

"Si hay tiempo mientras tu es- 
tómago se te sube hasta la gar- 
ganta, diriges las 20 toneladas de 
metal hacia la cubierta de acero 
del portaviones. Realizas la apro- 
ximación correctamente, efectúas 
los pequeños ajustes de última 
hora de los controles y te diriges 
hacia el cable número 3 que te 
atrapa... y ¡(hump! 

”El impacto de un apontaje co- 
mienzas a sentirlo en los pies y te 
va afectando hasta llegar a la ca- 
beza. Sin embargo, sientes una 
gran satisfacción al regresar de 
una misión con este avión que ya 
ha cumplido 30 años de edad y 
que aún es un milagro de la alta 
tecnología. 

"No importa lo que hagan a la 
Grumman o al programa del A-6 
Intruder, nosotros seguiremos 
volando yy combatiendo en -estos 
aviones durante mucho tiempo 
aún y nos sentimos orgullosos de 
ello. Nos sentimos como los me- 
jores. 


> 


B 


Carga de bombas 

Este A-6 lleva una típica carga media de bornbas que 
consiste en 18 bombas Mk 82 de 227 kg de baja 
resistencia. Las bombas se llevan de seis en seis en 
soportes eyectores múltiples que están anclados al 
fuselaje y a los soportes subalares de la zona interior, 


Torreta TRAM 
La torreta TRAM (multisensor de reconocimiento de 
blanco y ataque) contiene un infrarrojo de búsqueda 
frontal y un designador por láser. El primero permite 
la adquisición nocturna y el segundo el lanzamiento 
autónomo de armas guiadas por láser. 


Grumman A-6E Intruder 
VA-42 “Green Pawns” 


El Grumman A-6 es actualmente la plataforma de 
ataque pesado para la US Navy y del Cuerpo de 
Infantería de Marina, una categoría que retendrá 
hasta la llegada de los A-12 Avenger Il de 
tecnología “furtiva” a mediados de los noventa. 
Su enorme carga de bombas convierte al A-6 en 
un arma formidable al tiempo que su capacidad 
para operar en cualquier condición meteorológica 
mejora su supervivencia sobre territorio hostil. 


Radar 

El largo radomo proel 
aloja las antenas del 
radar Norden APO- 
148. Este sistema 
multimodo suministra 
las funciones de 
navegación y ataque. 


Arriba: En las misiones de ataque 
a baja cota, el Intruder puede 
llevar bombas de alta resistencia o 
retardadas por paracaídas. La 
precisión en todotiempo es 
excelente gracias a los sistemas 

a bordo del Intruder. 


M 


cold li 


Flaps Ne Aerofrenos 
Izquierda: El piloto (babor) y el Virtualmente, todo el La sección trasera de cada borde 
bombardero/navegante (estribor) se sientan Tanques de borde de fuga del ala marginal conforma un potente 
lado a lado, lo que contribuye a mejorar la combustible se convierte en un aerofreno que se abre y despliega 
coordinación exigida para operar el Intruder Pueden llevarse alerón de curvatura, hacia arriba y hacia abajo. 
a su máxima capacidad. El puesto de tanques de El control de alabeo 
estribor está dotado con los instrumentos combustible externos se efectúa mediante 
del sistema de armas, incluida la pantalla en cualquiera de los los deflectores de 
de radar. Ambos tripulantes tienen una cinco soportes y en extradós localizados al 
pantalla para el sistema TRAM cualquier combinación. lado de los aerofrenos. 


La capacidad del 
tanque estándar es 


de 1136 |. . 
ECM 
El A-6 está muy bien protegido contra Planta motriz 
las amenazas de radar ya que su Fa El A-6E está impulsado por dos 
radomo de cola contiene las antenas > a turborreactores Pratt € Whitney 
de los receptores de alerta de radar E J52-P-8B sin poscombustión, que 
y el equipo ECM. AÑ desarrollan cada uno 4 218 kg 


de empuje. El A-6F mejorado 

tenía prevista la sustitución de 

éstos por los turbofan General 
D Electric F404, pero fue cancelado. 


Armamento 

El A-6 dispone de una amplia gama 
de armamentos. Aparte de las 
bombas convencionales, puede llevar 
bombas de racimo en misiones 
contra coraza, bombas guiadas por 
láser para ataque de precisión, 
misiles Harpoon en tareas antibuque, 
minas y bombas nucleares. 


Alas 
Las alas incorporan una sección 
plegable que se alinea con los 
soportes subalares de la zona 
exterior. En su interior llevan tanques 
de combustible integrados, incluida la 
sección plegable exterior. 


Acceso de la tripulación 

En la toma motriz justo a popa de la 
flecha de “Rescate” hay peldaños 
que permiten el acceso a la cabina. 
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en los Docklands 


Sólo las compañías 
Brymon y London City 
Airways operan desde 
el aeropuerto del 
centro de la capital 
británica, y ambas 
utilizan el de 
Havilland Canada 
DHC-7 Dash-7 que 
hace rentables las 
rutas a París y 
Amsterdam, pero 

la introducción del 
BAe 146, mayor y 
más veloz, permitirá 
destinos más lejanos. 


Í Í Me gusta volar el Dash-7, pero vigila 

tu culo cuando aterricemos en Londres. Des- 
de la cabina parece como si fuésemos a arras- 
trarlo por el suelo en un gran montón de me- 
tal.” El capitán Bob Lyons vuela el de Havi- 
lland Canada Dash-7 para la Brymon Airways, 
en el trayecto que parte del nuevo Aeropuerto 
de la City de Londres y va a París. 

“Es interesante de volar comparado con 
otros muchos aviones. Está específicamente 
diseñado para operar desde campos cortos, 
tanto en despegues como aterrizajes, y lo 
hace muy bien. Tiene un despegue muy corto. 


Un Dash-7 de London City 
en aproximación al 
“STOLpuerto” de los 
Docklands londinenses. 
Cuando este aeropuerto esté 
conectado por ferrocarril y el 
metro, London City habrá de 
admitir un pasaje más 
numeroso. 


La longitud de la pista en Londres es de sólo 
677 metros. Eso es todo, pero realmente se 
necesita mucho menos. Depende del peso del 
avión, si hay viento de cara y, en menor me- 
dida, de la temperatura exterior”. 

Mientras esperamos para despegar, otro 
Dash-7 cae desde el cielo de Londres, pare- 
ciendo flotar casi verticalmente. Toca tierra y 
pronto se pasea como si fuese un taxi londi- 
nense más. 

“El Dash-7 tiene una velocidad de despe- 
gue, de subida y de aproximación muy pare- 
cidas a las de un avión mucho más pequeño. 
Con pesos ligeros la velocidad puede ser tan 


STOL en los Docklands 


Abajo: El comandante 
Verdon Luck, comandante 
en Brymon, en la cabina 
de uno de los Dash-7 de 
la compañía. Brymon 
opera en el West Country. 


City. z Plymouth 


baja como 75 nudos, el tipo de velocidad que 
normalmente asociamos con los monomotores 
de turismo. 

”Consigue tal suerte de actuaciones gracias 
a sus enormes alerones de curvatura en el 
borde de salida de toda la envergadura. Asi- 
mismo, el eje de la hélice está en el plano de 
simetría del perfil alar, proporcionando de esta 
forma un flujo muy uniforme creador de una 
gran sustentación. Incluso con el avión esta- 
cionado, con los frenos puestos, si incremen- 
tas la potencia antes de iniciar la carrera de 
despegue, puedes ver como el aparato se le- 
vanta sobre sus amortiguadores oleoneumá- 


Un Dash-7 de Brymon en la rampa del 
Charles de Gaulle, en París. Los aviones de 
Brymon operan como vuelos de la Fuerza 
Aérea en el regreso al London City. 


ticos. Incluso aunque no estés rodando, las 
patas comienzan a crecer a medida que los 
motores envían el flujo sobre los planos.” 

El Dash, con la librea amarilla, gris y azul 
marino de Brymon, comienza a rodar, mo- 
viéndose lentamente por la pista flanqueada 
por dos muelles paralelos, los Royal Albert y 
King George V, y vira 180 grados. Los dos 
pilotos acaban su listado de comprobaciones y 
después aceleran. El Dash se encuentra en el 
aire con sorprendente suavidad. 


Velocidad de rotación 

“La velocidad de rotación varía con la carga, 
y la calculamos a partir de un baremo en la 
cabina. Básicamente, si tuviésemos una grave 
avería antes de que la alcanzáramos, nos ga- 
rantiza que podemos detener el avión todavía. 
La velocidad de rotación también nos garan- 
tiza que si, por ejemplo, tuviésemos un fallo 
de motor antes de alcanzarla, nos queda su- 
ficiente pista para continuar con el despegue, 
irnos al aire y ascender. 

”La velocidad de hoy es de 78 nudos, con 
un peso al despegue de 36 000 libras, con 13 
pasajeros y sin carga. Como segundo piloto en 
este trayecto, vigilo las temperaturas y pre- 
siones de los motores mientras mi copiloto, 
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Arriba: Un copiloto 
de Brymon utiliza 
un ordenador para 
confeccionar su plan 
de vuelo. La 
meteorología y la 
información de 
aeropuertos puede 
solicitarse en otra 
pantalla. 


Derecha: Sólo hay 
Justo el tiempo de la 
comprobación final al 
tablero de las Notams 
(Notices to Airmen) 
antes de la partida. 


Philip Morris, despega. En un motor de tur- 
bina es muy importante estar al tanto de la 
temperatura de las partes calientes durante 
todas las fases del vuelo. Esa temperatura es 
crítica y sabes que si permaneces justo por 
debajo de ella el motor no sufre ningún daño. 
Si la sobrepasas puede averiarse muy seria- 
mente. En el peor de los casos, ei motor pue- 
de romperse. 

"La gama de temperaturas de la que habla- 
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mos es, en las partes calientes del motor, de 
unos 800 grados centígrados en circunstancias 
normales. Podemos aceptar 900 grados en el 
arranque, durante un máximo de cinco segun- 
dos. Si lo dejas más tiempo, se produce una 
grave avería: los álabes de la turbina pueden 
distorsionarse o fundirse. Hemos de tomar 
nota de la temperatura máxima de cada uno 
de jos motores en cada arranque individual. Y 
eso se pone en el cuaderno de navegación.” 


a ` 
que no | 
alt de 


Pilotar y vigilar 

“Pruebas y vigilas todo lo posible durante 
la cortísima carrera de despegue del Dash-7, 
Los motores son la cosa más importante que 
vigilar, pero hay otros sistemas que pueden 
fallar y abortar el despegue. Un fallo hidráu- 
lico, por ejemplo, puede impedir el repliegue 
de los aterrizadores o de los alerones de cur- 
vatura. Todo eso ha de vigilarse. El primer 
piloto se encarga de pilotar y el segundo se 
encarga de vigilar. 

”Por lo que concierne a la subida y el cru- 
cero, el Dash-7 no es tan bueno. Dependiendo 
del peso, dictado por la carga de combustible 
y el número de pasajeros, podemos conseguir 
un régimen ascensional de unos 1 000 pies por 
minuto de media en crucero, una cifra no de- 
maslado impresionante. Pero incluso con un 
motor parado podemos conservar una estu- 
penda altura de vuelo, eso no es problema, 

”El Dash-7 está autorizado para operacio- 
nes de transporte público hasta 20 400 pies. 
Podría trepar mucho más alto, pero lo que 
manda es la presión máxima que podemos 
mantener en cabina. En un avión presioniza- 
do, la legislación británica obliga a mantener 
la presión de cabina en un máximo de 8 000 


pies. Eso es lo que limita al Dash-7 a la má- 
xima de 20 400 pies. De hecho, no operando 
como transporte público, disponiendo de oxí- 
geno, puede subir mucho más arriba, proba- 
blemente a 30 000 pies, dependiendo de la 
temperatura del día. 

"En crucero vamos a potencia máxima de 
crucero/subida, que es la forma más econó- 
mica de operar el avión en un vuelo regular de 
transporte público, y que nos proporciona una 
velocidad real de unos 210 o 215 nudos. No 
es un avión muy veloz. Tardamos unos 55 mi- 
nutos de Londres a París, entre despegue y 
toma. No es por tanto un avión apropiado para 
trayectos largos, ya que incluso es más lento 
que otros turbohélices del mismo peso. Esa 
es la penalización que sufres por sus carac- 
terísticas de terrenos cortos. El Dash-7 está 
diseñado para conseguir actuaciones STOL, 
pero eso conduce desafortunadamente a ge- 
nerar resistencias extras que no encontrarías 
en un avión convencional.” 


Características STOL del Dash-7 


El de Havilland Canada DHC-7 Dash-7 es un avión STOL silencioso de pasaje que 
voló por vez primera el 27 de marzo de 1975 e incorpora una serie de 
características que le proporcionan unas impresionantes cualidades STOL. 


Deflectores para control 
de alabeo 


Deflectores de tierra/Amortiguadores 
de sustentación 


La torre del Aeropuerto de la City londi- 
nense lleva al Dash-7 a través de la Zona de 
Reglamento Especial que rodea al aeropuerto, 
después lo pasa al controlador de aproxima- 
ción de Gatwick que lo autoriza a subir justo 
debajo de la base de la zona de control de Lon- 
dres. El controlador de Londres, operando 
desde West Drayton, lo sube finalmente hasta 
el nivel de vuelo de 13 000 pies. 

“El nivel de crucero corresponde a la fron- 
tera entre el espacio aéreo británico y el con- 
trolado por París, y pasamos directamente a 
este controlador. Se encargará de nosotros 
hasta que estemos a unas 50 millas del aero- 
puerto Charles de Gaulle, donde pasamos al 
controlador de aproximación. 

"Hay mucha información de aviones no 
identificados mientras trepamos saliendo de 
Londres. En un día con buen tiempo hay siem- 
pre muchos aviones ligeros en el aire. Existen 
muchos aeródromos como Biggin Hill y Lydd, 
y como Headcorn. Rochester posee bastantes 


Las hélices soplan sobre gran parte 
de la superficie de los flaps 


STOL en los Docklands 


Nueve de cada diez pilotos posan primero las 


ruedas izquierdas, y este comandante de un 
Dash-7 de Brymon no es una excepción. 


desde la City de 
Londres está 
disponible toda 


la aproximación. 
El Dash-7 rota 
normalmente a 
unos 78 nudos. 
copiloto solicita 


y timones de a 
preciso control 
Timón de gran superficie para 


un preciso control de guiñada 
a bajas velocidades 


Alerones de curvatura (flaps) 
de doble ranura en el 80 % 
de la envergadura 


Izquierda: Al despegar 


la 


longitud de la pista. 
Aterrizar es un poco 
más complicado, ya 
que hay que salvar 
los obstáculos en 


El 


las velocidades y 
permanece asido a las 
palancas de gases. 


Estabilizador horizontal 
de implantación alta 


Itura 


potentes para un 
de cabeceo 


Hélices de gran diámetro 
que giran lentamente para 
disminuir el ruido 


Robustos aterrizadores capaces 
de absorber fuertes cargas en las tomas 
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aeroclubes. “Esa parte de Kent está comple- 
tamente repleta de aeródromos. 

El negocio de los aeroclubes es aquí real- 
mente boyante y hay mucha actividad tanto 
dentro como fuera del espacio aéreo contro- 
lado. El problema es que todos operan por de- 
bajo de la zona de control, concentrados todos 
en unos pocos niveles bajos. 

”Para nosotros el sistema está estructura- 
do de forma que sólo operamos fuera del es- 
pacio aéreo no controlado durante muy corto 
tiempo, de manera que el riesgo de colisión 
aérea es muy remoto. Cuando comenzamos la 
línea no podíamos obtener la autorización de 
subida tan rápidamente, lo que significaba un 
peligro serio. De forma que la ruta se aban- 
donó durante un mes o así, hasta que la gente 
de tráfico aéreo pudo ser convencida para aco- 
modarnos de forma más segura. Ahora es se- 
gura, porque podemos obtener la subida a los 
niveles inferiores del espacio aéreo controlado 
mucho más pronto.” 


Pioneros 

La estancia en el Charles de Gaulle es cor- 
ta, de menos de una hora, y los pilotos se pre- 
paran ahora para el trayecto París-Londres. 

“En Brymon Airways los copilotos no están 
preparados para la técnica de aproximación 
pronunciada, no está incluida en el entrena- 
miento de los copilotos. Es privilegio de los 
comandantes. Así que si un comandante que- 
da incapacitado para el trayecto de regreso a 
Londres, el copiloto ha de ser capaz de ha- 
cerse cargo y volar con seguridad el avión, 
pero no estará capacitado para posarlo en el 
«STOLpuerto» londinense. Deberá elegir ir a 
Southend o a Stansted, donde puede tomar 
tierra de forma convencional. Cuando mi co- 
piloto esté listo para un ascenso, realizará un 
curso especial de entrenamiento para coman- 
dante, y al final un examen para obtener el 
grado. Después todos pasamos una prueba de 
técnicas de aproximación pronunciada cada 
seis meses. 


"Me gusta mucho volar este particular 
avión. Creo que todo el mundo tiende a con- 
siderar nuestro trabajo como pioneros de este 
tipo de operaciones, ya que el aeropuerto de 
los Docklands es el primer aeropuerto inte- 
rior, en el centro de una ciudad, de todo el 
mundo y para utilizarlo has de emplear téc- 
nicas completamente heterodoxas, lo cual es 
bastante excitante. 

”Lo que hemos de hacer cuando aterriza- 
mos es descender el avión mucho antes de lo 
usual, ya que la forma más segura de que una 
aproximación pronunciada salga mal es man- 
tener el aparato demasiado alto en la senda de 
aproximación, y demasiado deprisa. Por eso 
es muy importante conservar el avión esta- 
bilizado y a la velocidad correcta, y la confi- 
guración correcta en cuanto al tren de aterri- 
zaje, mucho antes de lo normal. Por eso ten- 
demos a bajar a ocho o diez millas del aero- 
puerto, y bajamos la velocidad hasta que so- 
brepasa en cinco o diez nudos a la que hemos 
elegido para cruzar el umbral de la pista. 

"Llevamos los flaps bajados, y el tren fuera, 
y las hélices en paso fino para interceptar la 
senda de descenso electrónica. Perdemos los 
últimos pocos nudos en los 100 pies finales 
más o menos. Si el avión está por encima y 
más rápido en la senda se producirá sin duda 
una toma demasiado tardía si continúas con la 


Izquierda y abajo: El Aeropuerto de la City está 
situado en el corazón de los Docklands 
londinenses, con la pista construida 
directamente sobre los viejos pilares del muelle 
Royal Victoria. Se ha propuesto alargar la pista 
a 1 199 metros para que operen los BAe 146. 


Izquierda: Una 
retocada fotografía 
del BAe 146 en los 
colores de Brymon. 
Este reactor posee 
también capacidad 
STOL y es muy 
silencioso, pero sus 
cuatro turbosoplantes 
y su mayor capacidad 
de combustible le 
permiten operar rutas 
más largas y 
rentables. El BAe 146 
puede transportar 90 
pasajeros pero no es 
mucho más grande 
que el Dash-7 y ya ha 
sido probado desde el 
aeropuerto de la City. 


STOL en los Docklands 


Alerones de curvatura 


Las características STOL del Dash-7 residen principalmente en sus extensos 
sistemas de alerones de curvatura. El barrido de las hélices afecta a casi el 80 por 
ciento de la superficie de ellos, lo que los hace especialmente potentes. 


Arriba: El generoso 
alerón de curvatura 
de doble ranura se 
extiende a casi el 

80 por ciento de la 
envergadura. Estos 
flaps son actuados 
mecánicamente para 
el despegue e 
hidráulicamente para 
el aterrizaje mediante 
sinfines irreversibles. 
También pueden verse 
las fundas neumáticas 
del sistema antihielo 
en los bordes de 
ataque del plano. 


a Crucero: vuelo nivelado 


b Aproximación: proa bajada, 
alerones extendidos, 
sustentación y resistencia 
aumentadas. Ángulo de 
descenso controlado por el 
empuje de las hélices sobre las 
alas. Las hélices operan a 
revoluciones constantes, con 
cambios en el paso para alterar 
el empuje y el régimen de 
descenso. 


c Aterrizaje: proa levantada 
para corrección, alerones 
completamente extendidos, 
sustentación y resistencia 
máximas, perdiendo velocidad 
rápidamente. Cuando las ruedas 
principales tocan tierra el paso 
se invierte a muy fino, cortando 
el impulso y por tanto la 
sustentación. Los deflectores de 
tierra se disparan al comprimirse 
los amortiguadores del tren. 

Con paso fino los discos de la 
hélice actúan como frenos 
aerodinámicos. 


aproximación y el aterrizaje. En ese caso nada 
te garantiza que tengas suficiente tramo de 
pista para detenerte.” 


Viento de cara y de cola 

“El Sistema de Aterrizaje Instrumental del 
aeropuerto es perfectamente convencional, 
excepto en que la senda de planeo es trans- 
mitida con un ángulo de siete grados y medio 
en vez de con el usual de tres grados. Eso 
significa que el ángulo de aproximación es más 
del doble de inclinado, y el régimen de des- 
censo real en la maniobra es mucho más ele- 
vado. 

”Es importante conservar en la mente que 
la velocidad del Dash-7 es muy lenta de todas 
formas. Eso impide hasta cierto punto au- 
mentar el régimen de descenso. Dependiendo 
de si tienes viento de cara o de cola, el régi- 
men real puede ser de hasta 1 500 pies por 
minuto. Cuando aterrizamos en París, con un 
ángulo de descenso normal, de tres grados, 
puede ser de 500 o 600 pies por minuto. 

"Podemos aceptar hasta cinco nudos de 
viento de cola y todavía realizaremos una 
aproximación pronunciada. El viento dominan- 
te en Londres es de oeste a sudoeste, y la 
pista está orientada de este a oeste. Normal- 
mente utilizamos la carrera hacia el oeste, 
pero si el viento de cola es superior a cinco 
nudos, hemos de dar la vuelta y tomar tierra 
en la pista hacia el este. El viento cruzado no 
es problema para nosotros en el Aeropuerto 
de la City. Estamos autorizados a. utilizarlo 
para aterrizajes en el Dash-7 incluso con vien- 
tos cruzados de 35 nudos y no he sabido nunca 
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de que el viento cruzado haya excedido de los 
18 nudos aquí. 

”Cuando llegamos a Londres hemos de des- 
conectar el piloto automático antes de utilizar 
el ILS. Tenemos un piloto automático a bordo 
que puede ser utilizado tanto por el coman- 
dante como por el copiloto. Es una ayuda muy 
sofisticada que funciona muy bien. Puede 
mantener el rumbo y la altura y también puede 
mantener un radial electrónico de una radio- 
baliza. El avión posee asimismo un sistema di- 
rector de vuelo, con pequeñas barras de man- 
do en el horizonte artificial que permiten al pi- 
loto volar con precisión y suavemente siguien- 
do el modo elegido. 

"Volar largos períodos manualmente no es 
muy confortable en el Dash-7, ya que requiere 
una atención constante, de forma que conec- 
tamos el piloto automático después del des- 
pegue, alos 1 000 pies. Por debajo de esa al- 
tura no está permitido su conexión después 
del despegue. Lo conservamos conectado 
hasta bajar a 200 pies, durante el aterrizaje, a 
nuestra elección.” 

“Cuando volamos en aproximación a Lon- 
dres, lo hemos de hacer todo manualmente. 
El punto real para comenzar el descenso te lo 
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londinense. 


proporciona una indicación de los instrumen- 
tos. Un puntero de senda de planeo desciende 
desde el centro del dial. Cuando interceptas 
la senda de aproximación, que te llega desde 
debajo, bajas la proa del avión para mantener 
la indicación de la senda en el centro del dial. 

”Si la aguja se va hacia arriba, eso indica 
que estás por debajo de la senda de planeo, y 
necesitas reducir el régimen de descenso para 
volver a ella. Si se va hacia abajo del centro 
del dial es necesario incrementar el régimen 
de bajada. La toma se realiza siempre visual- 
mente.” 

A 7,7 millas el Dash-7 sigue el curso del 


Un Dash-7 de Brymon se dispone a estacionarse en 
frente del edificio terminal del aeropuerto de la City 


Támesis con el aeródromo a la vista, el tren 
sacado, y una altitud de 2 430 pies. El director 
de vuelo es desconectado. Con la pista delan- 
te, la altitud es de 2 300 pies. Los alerones 
de curvatura se calan al máximo y la proa se 
mete en la senda de aproximación de 7,5 gra- 
dos. Londres se precipita hacia el avión. Pue- 
den verse dos luces blancas y dos rojas a los 
lados de la pista. Las comprobaciones de ate- 
rrizaje están completadas. De repente la lluvia 
golpea el parabrisas. 430 pies. Se ven tres lu- 
ces rojas. El Dash-7 se acerca a la pista, co- 
rrige, resbala ligeramente en el viento cru- 
zado. Cuatro luces rojas. Aterrizaje. 


STOL en los Docklands 
Angulo de aproximación 


Para salvar los obstáculos en aproximación, el Dash-7 realiza un descenso 
con una inclinación de 7° y medio, más del doble de la normal de 3°. La 


aproximación pronunciada hace también que la “huella sonora” del avión 


sea más pequeña que durante una aproximación larga, menos inclinada. La aproximación 
pronunciada 


proporciona la suficiente 


luz sobre los obstáculos po 
Los aviones STOL de y disminuye la huella 
pasaje pueden operar sonora. L 


desde emplazamientos 
en el interior de las 
ciudades más 
fácilmente que los 
convencionales, cuyas 
largas aproximaciones 
y trepadas hacen más 
ruido y no pueden 
salvar algunos 
edificios altos. 


AA de planeo 
normal con 
aproximación larga y 


ruidosa, demasiado 
baja para zonas 


edificadas 


A través de la nubosidad baja y la 
neblina, se adivinan las luces de las 
pistas del aeropuerto de la City, 
permitienmdonos apreciar lo pranunciado 
de su senda de aproximación. 


Aeropuerto urbano STOL típico 


A 


Izquierda: con las luces de aterrizaje 
encendidas, un Dash-7 de Brymon se 
dispone a posarse en la City. Muy 
pocos tipos de aviones pueden operar 
desde este STOLpuerto situado en 
pleno centro de la capital. 


Abajo y abajo, izquierda: El 
aeropuerto de la City de 
Londres es muy popular 
entre los ajetreados hombres 
de negocio que trabajan en 
aquella zona y pueden 
acceder con mucha mayor 
rapidez a los Docklands (ue 
a Gatwick o Healhrow, y 
para quienes las facilidades 
de embarque rápido son 
esenciales. 
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nati mi n Aa 


Superior: En una maniobra cerrada, un 


MiG-17 nordvietnamita intenta escapar 


del acoso. El “Fresco” era en principio 


un avión anticuado, pero sus cañones y 


agilidad le convirtieron en un enemigo 
peligroso. 
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Arriba: El North American F-100D fue 
enviado al Norte durante los primeros 
meses de la guerra. Reclamaron 
algunos derribos que, sin embargo, no 
se les acreditaron oficialmente. 


rrera tecn o Sica 


algunas - 


dolorosamente. 


E: 1965, Vietnam del Norte entró 
en combate con cazas armados 
sólo con cañones y EE UU lo hizo con 
cazas armados sólo con misiles. En su 
momento, cada uno, de los bandos 
adoptaría el armamento del contrario. 
Tanto los cañones como los misiles 
aire-aire demostraron ser eficaces en 
combate aéreo (los norteamericanos 
habían prescindido ya de las ametra- 
lladoras). Sin embargo, la situación no 
era simétrica. Los utilizadores de 
MiG llegarían a los misiles tardíamen- 
te y los adquirirían sólo a través de 
una evolución normal y natural sin eli- 
minar, y ni siquiera haberlo conside- 
rado, a los cañones. Los usuarios del 
Phantom habían cerrado los ojos ante 
este tema y construían aviones de 
caza sin cañones, viéndose obligados 
en su debido momento a restaurarlos. 

Con la excepción del F-8 Crusader, 
los norteamericanos entraron en com- 
bate en el Sudeste Asiático sin tener 


norteamericanos y una vez más la ausencia de 
cañones en la mayoría de los cazas se sentiría 


ningún caza diseñado para el combate 
aéreo. Destruir un MiG seguía siendo 
el logro supremo de los confiados y jo- 
viales pilotos que se subían a la cabina 
de un caza, a pesar de que la caza de 
los MiG era algo para lo que su avión 
no había sido diseñado. El F-105 
Thunderchief había sido concebido 
como bombardero nuclear de largo al- 
cance (y para ello tenía una bodega in- 
terna cuyo único propósito era llevar 
bombas nucleares). El F-4 Phantom 
había sido un bombardero de ataque 
en su fase de diseño que entró en ser- 
vicio como interceptador embarcado 
de defensa de la flota. 

El Phantom se convertiría en el 
caza con el que los demás hubieron de 
compararse, pero en realidad había 
entrado en servicio apresuradamente 
sin llevar cañones, arma esencial en 
un combate aéreo. Los demás tipos 
(A-1 Skyraider, A-4 Skyhawk, F-100 
Super Sabre) entrarían ocasionalmen- 


El McDonnell Phantom se convertiría 
en el mayor de los cazadores de MiG 
de la puea de Vietnam. Una patrulla 
de F-4D del 13.° Escuadrón vuela 
conjuntamente con F-4E del 58.° 
Escuadrón sobre Thailandia. Ambos 
escuadrones lograron victorias en los 
últimos meses de la guerra. 


Los primeros derribos 


El 9 de abril de 1965 se obtendría el primer derribo de un MiG a 
maros del teniente Murphy y el alférez Fegan en un Phantom 
de la Armada. Hasta el 17 de junio no se conseguiría otro 
derribo, comandante Page y el teniente Smith (derecha). 


Arriba: El Vought Crusader fue a la 
guerra con la Armada como el único 
caza realmente especializado en el 
combate aéreo. Lograron 18 derribos 
de MiG durante el conflicto. 


te en combate aéreo, pero casi siem- 
pre accidentalmente y con resultados 
que más prodían ser considerados 
como fruto de la casualidad que de la 
capacidad. 


“Hacia el Norte” 

Se ha de añadir que el combate aé- 
reo, a pesar de la atracción que des- 
pertaba en los pilotos de caza, no fue 
nunca el propósito primario de las 
fuerzas aéreas estadounidenses en 
su guerra contra Vietnam del Norte. 
EE UU libró dos importantes campa- 
ñas contra el Norte (1965-68 y 1972- 
73) con el propósito de cortar el apoyo 
de Hanoi a las guerrillas Vietcong que 
combatían en el Sur. 


Izquierda: Un grupo 
de “cazadores de 
MiG” del 55.° 
Escuadrón de Caza 
Táctica de la 8.* Ala 
celebran su 15,* 
victoria. El “Triple 
Nickel” fue la unidad 


La guerra sube al Norte 


Sin embargo, Hanoi respondió a es- 
tas campañas con la expansión de su 
fuerza aérea. En julio de 1964, Viet- 
nam del Norte sólo poseía 30 aviones 
de entrenamiento, 50 de transporte y 
cuatro helicópteros ligeros. En junio 
de 1965, esta fuerza incluía ya 70 ca- 
zas MiG-15 y MiG-17. 

Las acciones aire-aire contra el 
Norte llegaron simultáneamente con 
el inicio de la campaña de bombardeo 
norteamericano a comienzos de 1965. 
El 3 de abril de ese mismo año, cazas 
MiG-17 atacaron y dañaron a un F-8 
Crusader embarcado. Al día siguien- 
te, 4 de abril, los MiG-17 intercepta- 
ron y derribaron a dos F-105 Thun- 
derchief. Un F-100 Super Sabre atacó 


Cazabombardero-cazador de MiG 


Los norteamericanos no tenían nada más resistente que 
el Republic F-105 Thunderchief. A pesar de que la 
velocidad ya no era importante, el “agresivo” Thud fue 
el principal cazabombardero en Vietnam. Consiguió 29 
victorias, aunque los MiG derribaron 23 Thud. 


de caza más 
conocida de la 
guerra. 


Derecha: El caza más 
ampliamente usado fue el MiG- 
17F, armado con potentes 
cañones de grueso calibre. Se 
utilizaron principalmente en los 
combates a baja cota en las 
cercanías de sus aeródromos. 


a estos mismos MiG y reclamó una 
dudosa victoria “probable” con sus ca- 
ñones de 20 mm, 

Al comienzo de las hostilidades, el 
principal “caza” norteamericano en la 
zona de combate era el F-105 Thun- 
derchief. El F-105 había volado por 
primera vez el 22 de octubre de 1955 
y había sido construido ya en los mo- 
delos YF-105A, YF-105B y F-105B 
(además del cancelado biplaza F- 
105C). El modelo que entró en com- 
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La amenaza MiG 


bate en Vietnamfue el Republic F-105D. 


Llega el Thud 

Le apodaban “Thud”. Estaba im- 
pulsado por un turborreactor Pratt & 
Whitney J75-P-19W de 7 802 kg de 
empuje con posquemador y tenía una 
capacidad limitada para operar con mal 
tiempo al tener su aviónica mejorada 
en comparación con los modelos an- 
teriores. Su armamento era un único 
cañón M61A1 Vulcan de 20 mm mon- 


Las viejas hélices nunca mueren 
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El más extraño de los 
cazadores de MiG de la 
guerra fue el Douglas A-1 
Skyraider. Aunque ya era 
un anacronismo cuando 
entró en combate, el 
“Spad” fue la principal 
plataforma de ataque de 
la Armada durante los 
primeros días. El 20 de 
junio de 1965, dos 
«Spad» del VA-25 
pilotados por Hartman y 
Johnson lograron derribar 
un MiG-17 con sus 
cañones de 20 mm, 
proeza que repetiría el 9 
de octubre de 1966 el 
teniente William Patton 
del VA-176. 


Izquierda: El MiG-21 se utilizó 
principalmente en la defensa 
a gran altitud y estaba armado 
con misiles AA-2 “Atoll”, 
además de los cañones. 


Abajo: Pilotos nordvietnamitas 
van hacia sus MiG durante 
unas maniobras. Los MiG-21 
operaron bajo un control 
terrestre, lo que les permitía 
interceptar bajo condiciones 
favorables. 


tado en la proa y una carga de bombas 
de hasta 6 350 kg, aunque en Vietnam 
se traducía normalmente en ocho 
bombas de 340 kg. De este modelo se 
construyeron 610 ejemplares. 

El F-105E fue otra versión pro- 
puesta no construida y el F-105F, del 
que se construyeron 143, era un bi- 
plaza destinado tanto a cazabombar- 
dero como su empleo directo en com- 
bate aéreo. A medida que la guerra 
progresó, el F-105F y su descendien- 
te, el F-105G, se convirtieron en efi- 
caces “Wild Weasel”, combatiendo 
contra los emplazamientos de los mi- 
siles superficie-aire de Hanoi. No obs- 
tante, el F-105F también efectuó 
combates aéreos junto al modelo D. 

El primer derribo de un MiG por un 
Thud fue en realidad el 17.” de la gue- 
rra y no tuvo lugar hasta después de 
que los Phantom hubieran logrado casi 
una docena de victorias aéreas, Su- 
cedió el 29 de junio de 1966 cuando el 
comandante Fred L. Tracy del 44.” 
Escuadrón de Caza Táctica con base 
en Korat, Thailandia, derribó un MiG- 
17 con su cañón de 20 mm. Más tar- 
de, los pilotos de los Thud también lo- 
grarían victorias con misiles Sidewin- 
der. Al final del conflicto, de las 196 
victorias que reclamaron los aviones 


norteamericanos, 27 y media se le 
acreditaron a los Thud, a pesar de que 
en realidad habían tenido una muy es- 
casa participación en las últimas eta- 
pas del conflicto. La “media” victoria 
es un derribo de un MiG compartido 
con un Phantom. 

Los pilotos aprendieron con rapidez 
en Vietnam que para ganarle al MiG 
no sólo era importante ser muy rápi- 
do, sino que era terriblemente impor- 
tante ser maniobrable. Con tales pre- 
misas, el Thud no podía aprobar el 
examen. 

El F-105 era decididamente un 
avión muy rápido, capaz de alcanzar 
1 390 millas/h o Mach 2,2 a 36 000 
pies. Esto le hacía casi dos veces más 
rápido que el transónico MiG-17 y 
apenas unas 50/100 millas más rápido 
que el mucho más liviano MiG-21. En 
un combate cerrado, el piloto del 
Thud podía “encender el quemador” y 
dirigirse a casa, seguro de que rápi- 
damente dejaría atrás a su adversario. 
De hecho, los hombres que pilotaban 
los Thud desde Korat y Takhli y que 
sufrieron tremendas bajas en los com- 
bates, rara vez emplearon esta capa- 
cidad porque rara vez escapaban. 

Algunas veces permanecían, no im- 
porta cómo. El 10 de marzo de 1967, 


el capitán Max C. Brestel del 354." 
Escuadrón de caza Táctica con base 
en Takhli se quedó el tiempo suficien- 
te para derribar dos MiG-17 con su 
cañón de 20 mm, todo un récord. El 
13 de mayo de 1967, los pilotos de los 
Thud lograron hasta cinco derribos de 
MiG, una marca aún más increíble. 


“Dispara y escapa” 

Los problemas llegaban en aquellas 
raras ocasiones en que los pilotos de 
los MiG, que normalmente efectuaban 
tácticas de “dispara y escapa”, se 
quedaban y contestaban maniobrando. 
El Thud era un peso pesado, con un 
máximo de 23 267 kg, más de tres ve- 
ces el del ágil MiG-17 y algo más de 
dos veces el del MiG-21. A los F-105 
se les llamaba “mariposas de hierro” 
o “trineos de plomo”, apodos que ma- 
nifestaban humorísticamente el hecho 
de que el Thud no estaba muy con- 
forme con la gravedad. 

El MiG-17 podía virar en aproxi- 
madamente una tercera parte del ra- 
dio de un F-105, dependiendo de la 
temperatura y la altitud. Sus tres ca- 
ñones proeles de 23 mm eran algo 
menos eficaces y tenían un alcance li- 
geramente inferior al del único cañón 
del Thud, pero en realidad el F-105 


Izquierda: El cazador 
cazado. Un F-105 
dispara contra un MiG- 
17 que se encuentra a 
la cola de otro “Thud”. 
Esta acción ocurrió en 
diciembre de 1967 
cerca del famasa 
puente Paul Doumer al 
que, una vez más, 
atacaban los 
Thunderchief. 


era poco menos que un “pato senta- 
do” para los MiG, así que la calidad del 
armamento no tenía mucha importan- 
cia. No obstante, aunque el Thud lle- 
gara a conseguir algunos derribos, no 
podía decirse que fuera un caza y se 
convirtió en un cazador de MiG casi a 
pesar suyo. 

Al comienzo de la guerra, el 31 de 
julio de 1964, 17 escuadrones de pri- 
mera línea y dos de la reserva estaban 
equipados en la Armada con 482 
Vought F-8C, F-8D y F-8E Crusader, 
sobrepasando en número a los Phan- 
tom de la Flota en una proporción de 
tres a dos. Las versiones F-8H, F-8J 
y F-8L llegarían más tarde, aunque el 
inventario de los Crusader se restrin- 
giría a sólo 43 ejemplares al final de la 
guerra. Con la excepción del F-8E, 
que fue construido con soportes su- 
balares para bombas y otras armas, 
casi todos los Crusader estuvieron 
destinados irremediablemente al com- 
bate aéreo, siendo la herramienta más 
idónea de que podían disfrutar los pi- 
lotos de caza norteamericanos que co- 
diciaban derribar un MiG. 

El F-8 fue uno de los primeros ca- 
zas que entró en combate. Asimismo, 
las versiones de reconocimiento tam- 
bién intervinieron en el conflicto des- 


Con su alargado y esbelto fuselaje y sus pequeñas 
alas, el F-105D delataba que no había sido construido 


para el combate aéreo. Es todo un tributo a su gran 


de los primeros días y las misiones de 
la versión de caza se iniciaron el 2 de 
agosto de 1964 cuando F-8 Crusader 
del escuadrón VF-53 “Iron Angels” 
atacaron a las patrulleras nordvietna- 
mitas que pretendidamente hostiga- 
ban al destructor USS Maddox (DD- 
731). El primer encuentro con los 
MiG se produjo el 3 de abril de 1965 
y fue seguido por muchos otros. 
Muy querido, el Crusader ha sido 


potencial y a la tenacidad de sus pilotos que lograra el 
segundo puesto en la tabla de victorias. 


también sobrevalorado. Los pilotos de 
caza de la US Navy y del Cuerpo de 
Infantería de Marina creían ciegamen- 
te en el Crusader y pregonaron sus 
cualidades como el monoplaza de caza 
ideal, armado con cañones. 

Los pilotos de los Crusader se jac- 
taban de sus cualidades, ya que según 
ellos lo tenía todo: enorme potencia, 
velocidad y relación de viraje, altas, 
maniobrabilidad y una devastadora po- 


Operación “Bolo” 


En la primera fase de la guerra contra el 
Norte, los estadounidenses quedaron 
muy sorprendidos por las pérdidas ante 
los MiG. Para eliminar el problema se 
llevó a cabo la operación “Bolo”: acabar 
con los MiG. Fue encabezada en el aire 
por el coronel Robin Olds. Una fuerza de 
F-4C entró en Vietnam del Norte 
siguiendo las rutas de los F-105 para 
simular un nuevo ataque de bombardeo. 
El enemigo envió numerosos MiG contra 
los F-4, y en los combates que siguieron 
se reclamaron siete MiG-21, mermando 
considerablemente los efectivos de los 
“Fishbed”. 


RADAR 
El F-8C estaba 
dotado con un 
sistema de control 
de tiro AN/APG-30 
con un radar AN/ 
APS-67 como sensor 
principal. El F-8D 
incorporaba la 
unidad APO-83 y un 


más amplio. 
tencia de fuego. “Cuando no pilotas un 
F-8, no pilotas un caza” era uno de los 
lemas que se lanzaban contra los Thud 
y los Phantom, a los que no debía 
mencionarse como miembros de la 
misma casta que el Crusader. 

De hecho, el Crusader era más rá- 
pido que el MiG-17, pero no tanto 
como el MiG-21. Era más maniobra- 
ble que otros muchos cazas nortea- 
mericanos, pero no demasiado. Im- 
pulsado por un turborreactor Pratt & 
Whitney J57-P-12 de 7 530 kg de em- 
puje, el Crusader de ala alta gozaba de 
cuatro cañones Mk 12 de 20 mm que, 
lo mejor que puede decirse de ellos, 
es que eran inseguros y propensos a 
encasquillarse. 

Incluso cuando funcionaban bien, 


explorador infrarrojo 
que mejoraba su 
capacidad con mal 
tiempo, mientras 
que el definitivo F-8E 
tenía un radar APO- 
94 en un radomo 


F-8: el amo de los MiG 


Maniobrable, rápido, y armado con misiles 
Sidewinder y cañones de 20 mm, el Crusader 
era todo lo que un piloto de caza necesitaba. En 
la práctica, los cañones solían encasquillarse, 


sólo eran comparables con el arma- 
mento del MiG-17 y MiG-21. 

Un Crusader típico, el F-8E, tenía 
un peso máximo de 15 422 kg, que 
desmentía algo su imagen de “caza 
puro” y le acercaba más al peso de 
otros aviones norteamericanos que a 
los MiG. El F-8E podía alcanzar una 
velocidad de 1 120 millas/h en condi- 
ción “limpio” y podía trepar hasta 
57 000 pies en seis minutos. A los pi- 
lotos de los MiG-17 les gustaba utili- 
zar sus más pequeños y ligeros avio- 
nes en combates de maniobras con los 
norteamericanos, por lo que el F-8E 
Crusader tuvo que enfrentarse a un 
oponente que era maniobrero y po- 
tente. 

El bautizo de fuego para el Crusa- 


Vought F-8C Crusader 


REABASTECIMIENTO EN VUELO 
En el lado de babor del 

fuselaje delantero había un 
pequeño carenaje que contenía 
una sonda retráctil de 
reabastecimiento. 


CAÑÓN 
El armamento 
estándar era de 
cuatro cañones Colt 
Mk 12 de 20 mm. 
Eran propensos a 
encasquillarse, 
especialmente 
durante las 
maniobras con alto 
factor de carga. 


SIDEWINDER 
Las primeras 
versiones del 
Crusader tenian 


der llegaría el 12 de junio de 1966 
cuando e! comandante Harold L. Marr 


pero a pesar de todo el Crusader fue un soberbio 
avión que logró 18 victorias contra 4 pérdidas, 
Operó desde los pequeños portaviones de 
cubierta de madera de la clase “Essex” 


del VF-211 “Checknats” utilizó un 
AIM-9D Sidewinder para derribar un 
MiG-17 mientras pilotaba ei F-8E 
n.” 150 924, La historia concluiría el 


Derecha: El VF-211 fue el 
mejor escuadrón de F-8 al 
lograr siete victorias. 
érvese las instalaciones 
de los cañones y del g: 
Sidewinder. ' 


Abajo: El VF-24 siguió al VF- 
211 con sus cuatro victorias, 
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Un derribo afortunado 
para el “Scooter” 


Otro extraño cazador de MIG fue el Douglas A-4 
Skyhawk. El 1 de mayo de 1967, el teniente 
comandante Swartz cel VA-76 logró el histórico 
derribo de un MIG al atacarlo con cohetes no 
guiados Zuni 


provisión para un 
AIM-9 Sidewinder 

en los raíles del 
fuselaje, pero el F-8C 
introdujo el raíl en 
“Y” que podía llevar 
dos. Fue la última 
versión en incorporar 
un contenedor 
escamoteable de 
cohetes no guiado 
en el aerofreno. 


La guerra sube al Norte 
ILUSTRACIÓN 
Este aparato es el 
F-8C utilizado por el 
teniente comandante 
Robert L. Kirkwood 
para derribar un 
MiG-17 el 21 de julio 
de 1967 mientras 
volaba desde el USS 
Bon Homme Richard. 


Compartiendo el éxito con el VF-211, el VF-24 efectuó 
siete cruceros a la zona de combates, seis a bordo del 
USS Hancock (CV-19) y uno a bordo del USS Bon 
Homme Richard (CV-31). Durante el curso de su crucero 
con el “Bonny Dick” los “Fighting Checkertails” 
lograron sus cuatro derribos de MiG-17 a manos del 
teniente comandante Bobby Lee y el teniente Phillip 
Wood el 19 de mayo de 1967 y por los tenientes 
comandante Robert Kirkwood y Marion Isaaks el 21 

de julio de 1967. 


INCIDENCIA 
VARIABLE 

Para reducir el 
ángulo de ataque en 
las aproximaciones y 
consecuentemente 
para mejorar la 
visión delantera, el 
ala podía elevarse 7°. 
El tren de aterrizaje 
podía ser por tanto 
más corto y más 
ligero. 


RECONSTRUCCIONES 
Se reconstruyeron 87 
F-8C como F-8K con el 
tren de aterrizaje del A-7 
y un ala reforzada, 
mientras que 89 F-8D 
pasaron al estándar 
del F-8H. Los F-8H 
regresarían a Vietnam 
con los VF-24, VF-51 y 
<< VF-111. 


gar 


Y 


j 
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INSIGNIAS 
Durante la guerra, los 
Crusader llevaron su 
esquema de camuflaje 
normalizado gris claro y 
P blanco. El código “NP” 
E de la deriva indica su 
pertenencia a la 21.° Ala, 
mientras que la cifra de 
/ tres dígitos de la proa es 
/ el número “Modex” 
individual del avión, que 
lo identifica dentro de 
su unidad. 


PLANTA MOTRIZ 
Estaba dotado con un 
turborreactor Pratt & 
Whitney J57-P-16 de 

5 670 kg de empuje con 
poscombustión. El F-8C 
tenía tomas de aire 
sobre la tobera de 
escape para refrigerar 
el posquemador. 


SERVICIO y 
El F-8C (F8U-2 antes de 
1962) se unió a la flota 
en abril de 1959 con el 
VF-84. Diez escuadrones 
tomaron parte en la 
guerra del Sudeste 
Asiático a bordo del 
portaviones. 


19 de setiembre de 1968 cuando el te- 


niente Anthony J. Nargy, que pilotaba 
un F-8E del VF-53 “Iron Angels”, uti- 
lizó otro Sidewinder para destruir un 
MiG-17. 

Fue en la mayoría de los casos el 
misil aire-aire AIM-9D Sidewinder, de 
guía infrarroja y montado en el ala, el 
que realmente marcó la diferencia en 
lo referente al Crusader. Los caño- 
nes, vitales en los combates aéreos 
en casi todos los demás contextos de 
la guerra, no fue nunca importante 
para los pilotos del Crusader, que uti- 
lizaron el Sidewinder como su arma 
principal para acabar con 17 de los 18 
MIG que se les acreditaron. 

Hacia diciembre de 1965, Vietnam 
del Norte comenzó a recibir el MiG- 
21, un avión comparable al mejor de 
los cazas de la Armada y Fuerza Aé- 
rea de EE UU. Algunos pilotos de la 
USAF informaron de la aparición de 
los MiG-21 en abril de 1966 y el pri- 
mer derribo de un MiG-21, reclamado 
por un Crusader de la Armada, se 
efectuó el 9 de octubre de 1966. Lo 
logró el comandante Richard M. 
(Dick) Bellinger del VF-162, unidad 
embarcada en el USS Oriskany (CVA- 
34). 

Los MiG-15 y MiG-17 de alas en 
flecha llevaban ya algún tiempo com- 


batiendo y ambos eran cazas altamen- 
te maniobrables y armados sólo con 
cañones. El MiG-21 de ala en delta se 
basaba en la experiencia obtenida en 
la guerra de Corea y fue diseñado en 
torno a un turborreactor de flujo axial 
muy mejorado Tumanskii KD-11 (Jue- 
go R-25) de 7 484 kg de empuje con 
poscombustión. Con un peso máximo 
de aproximadamente 9 979 kg, el algo 


El fantástico Panthom: 
la fuerza aérea se dirige 


al Norte 


Los principales aviones tácticos de la fuerza 
aérea en su guerra contra el Norte fueron 
sucesivamente las versiones F-4C, D y E del 
Phantom. A menudo obstaculizados al tener 
que llevar armamento aire-superticie, lograron 
109 derribos cori la pérdida de 33 aparatos. 


simple pero altamente eficaz MiG-21 
era mucho más ligero que sus adver- 
sarios norteamericanos, Sin embargo, 
en la fuerza aérea nordvietnamita, el 
MiG-21 normalmente fue volado por 
pilotos que no tenían experiencia y es- 
taban mal entrenados. 

El F-4 Phantom, que podía llevar 
Sidewinder buscadores por calor y 
que finalmente recibiría un cañón, 


también introdujo una nueva arma en 
el conflicto, el misil AIM-7 (original- 
mente AAM-N-6) Sparrow HI, de 
guía por radar. Tercero de una serie 
de familia de misiles diseñada por 
Sperry Gyroscope y desarrollado por 
Raytheon, el Sparrow III era, de he- 
cho, un misil buscador por radar se- 
miactivo (SARH) y podía lanzarse 
desde un caza contra un blanco aéreo 


Urlizó cañones de 20 mm, misiles AlM-4 


Faleon, AlM-7 Sparrow y AlM-9 Sidewinder. 


Aunque los F-4C y D (izquierda) no 
llevaban cañón interno, el F-4E 
(arriba) fue dotado apresuradamente 
con dicha arma para que el 
Phantom tuviera capacidad de corto 
alcance. 
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desde una considerable distancia. 

La mayor desventaja del Sparrow 
III era que sólo permanecía centrado 
en el blanco mientras el radar del caza 
continuara iluminándolo, lo que signi- 
ficaba que el piloto no podía “disparar 
y olvidarse” para alejarse con rapidez 
del área. El Sparrow permitía, sin em- 
bargo y al menos teóricamente, a la 
tripulación de un Phantom derribar a 
un MiG desde una distancia de 28 mi- 
llas y suministró al bando norteame- 
ricano una capacidad que sus enemi- 
gos nunca tuvieron en la guerra de 
Vietnam. 

En el terreno práctico de la guerra 
aérea que tenía lugar cerca de Hanoi, 
el Sparrow no siempre fue tan útil 
como parece. El punto álgido llegaría 
el 2 de enero de 1967 durante la ope- 
ración “Bolo”, cuando los F-4C Phan- 
tom de la 8.? Ala de Caza Táctica 
“Wolfpack”, al mando del coronel Ro- 
bin Olds, derribó siete MiG-21 en un 
solo día, sin pérdidas propias, tres con 
Sidewinder y cuatro con Sparrow. Sin 
embargo, la capacidad del Sparrow de 
operar más allá del campo visual era 
casi inútil, ya que los cielos de Viet- 
nam estaban tan plagados de aviones 
“amigos y enemigos” que a los pilotos 

. norteamericanos rara vez se les au- 
torizaba a disparar a tales distancias. 


Realmente bueno 

Naturalmente, el propio Phantom 
fue el caza más conocido de la guerra: 
dos hombres, dos motores, tamaño, 
potencia y un cierto carácter indefi- 
nible que lo colocó entre ese puñado 
de aviones de combate realmente 
buenos de toda la historia de la avia- 
ción. Los pilotos decían que era un 
avión excelente de pilotar. Los me- 
cánicos, en cambio, afirmaban que era 
difícil de mantener, pero mientras que 
era todo un desafío para el mejor de 
los mecánicos, era tremendamente 
eficaz en combate cuando funcionaba 
bien, Había volado por primera vez el 
27 de mayo de 1957 y estaba impul- 
sado normalmente por dos turbo- 
rreactores de 8 119 kg de empuje con 
poscombustión. Tenía forofos y de- 
tractores por todos sitios; estos últi- 
mos argúían que los motores J79 emi- 
tían inmensas nubes de humo negro, 
lo que les hacía fácilmente reconoci- 
bles ante el enemigo. 

La Armada y la Infantería de Marina 
utilizaron los F-4B, F-4G y F-4] en el 
Sudeste Asiático (los F-4B desde el 
portaviones Midway [CVA-41] logra- 
ron los primeros y los últimos derri- 
bos de la guerra). El F-4G, al que no 
hay que confundir con la versión ac- 
tual “Wild Weasel” que repite la mis- 
ma denominación, fue una versión ini- 
cial dotada con un sistema de enlace 
de datos para apontajes semiautomá- 
ticos, El F-4] incorporaba un sistema 
de esta clase como estándar e intro- 
ducía sistemas muy mejorados. 

La fuerza aérea utilizó el F-4C (ori- 
ginalmente F-110A), F-4D (optimiza- 
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Con el plano izado y el 
motor rugiendo a plena 
potencia, este F-8 se 
dispone a ser 
catapultado hacia el 
cielo en una nueva 
misión contra los MiG. 


do para las misiones de ataque al sue- 
lo) y el F-4E (con cañón interno) en el 
Sudeste Asiático. Mientras que la Ar- 
mada empleó el Phantom desde el 
principio con el piloto en el asiento de- 
lantero y un oficial de interceptación y 
radar (RIO) en el trasero, la fuerza 
aérea comenzaría a volar al potente 
Phantom con dos pilotos plenamente 
cualificados. Sólo a partir de 1968 en 
adelante el segundo tripulante de los 
Phantom de la fuerza aérea se con- 
vertiría en un operador de sistemas 
de armas (WSO), un término arbitra- 
rio por el que muchos terminarían 


“Phantom en el mar” 


Los Phantom embarcados (incluidos los de la Infantería 
de Marina) derribaron 38 MIG, incluida la primera y la 
última victoria de la guerra. Sólo se perdieron cinco y 
esta excelente relación victoria/pérdidas se debe en 
alguna medida al hecho de que los Phantom navales rara 
vez efectuaron misiones de ataque al suelo. La principal 
versión fue el F-4B, aunque el F-4J aparecería al final de 
la guerra con motores más potentes y mejor aviónica. 


apodándoles como navegantes o sim- 
plemente “gantes”. 

Las tripulaciones de los Phantom 
que se dirigían al combate sobre Viet- 
nam del Norte podían atacar con sus 
Sparrow desde gran distancia, con los 
Sidewinder desde más cerca y, final- 
mente, con el cañón (cuando estuvo 
disponible). Provisionalmente se le 
instaló el contenedor ventral SUU-16/ 
A que contenía un cañón de 20 mm, 
que sufría de una gran dispersión de 
tiro, hasta que llegó el F-4E con cañón 
interno. Es interesante destacar que 
una tripulación logró abatir tres MiG 


Izquierda: Los Phantom de la Armada 
siguieron sin cañones durante todo el 
conflicto, armados sólo con los 
Sidewinder de corto alcance y los 
Sparrow de alcance medio. 


usando los tres distintos sistemas de 
armas. El teniente coronel Robert F. 
Titus y el primer teniente Milan Zimer 
del 389.” Escuadrón de Caza Táctica, 
con base en Da Nang, utilizaron un 
Sparrow a bordo de su F-4C para des- 
truir a un MiG-21 el 20 de mayo de 
1967 y dos días más tarde derribaron 
otros dos MiG-21 más, uno con un Si- 
dewinder y otro con el cañón ventral. 

Dependiendo de cómo se contabi- 
lice, se construyeron 5 201 Phantom, 
muchos de ellos completados después 
de que acabara la guerra, El Phantom 
tenía un peso máximo cargado de 


1972: los últimos combates 


Durante casi dos años, entre el 28 de marzo de 1970 y 
el 19 de enero de 1972, no se derribó ningún MiG, 
aunque a finales de este último año se habían logrado 
otros 74 derribos. La Armada gracias al intenso 
entrenamiento, tuvo mínimas pérdidas (sólo uno). Sin 
embargo, la USAF perdió 17 F-4. 


PROF 7 iā 
con llas incursiones 
E “Linebacker 11” se permitió 


finalmente a los bombarderos 


Ello trajo consigo su 
r contacto real con los 


197 I sargento Samuel 
Turner alcanzó a un MiG-21 
con sus cuatro ametralladoras 
de 12,7 mm, seguido el día 

24 por otro derribo por parte 
del'aviador de primera Albert 
ore. 


Thailandia sería la base desde la que la Fuerza Aérea de 
EE UU atacaría Vietnam del Norte, concentrando sus 


Phantom y Thunderchief en misiones de caza y de 
cazabombardeo. Takhli fue una de sus bases más 
importantes, atestada de Phantom en 1972. Ese año 
produjo dos nuevos ases, el capitán Randy Cunningham 
de la Armada y el capitán Steve Ritchie (arriba) de la 
Fuerza Aérea que sirvió con el 555.* Escuadrón de Caza 
Táctica “Triple Nickel” desde Udorm. 


28 030 kg que le convertía en el caza 
más pesado de su época, mucho más 
pesado incluso que el voluminoso 
Thud. Normalmente un Phantom po- 
día alcanzar una velocidad de 1 432 
millas/h o Mach 2,17. 


La dura verdad 

En total y según las fuentes nor- 
teamericanas, se derribaron 57 MiG 
utilizando Sparrow, 80 con Sidewin- 
der y 43 con fuego de cañones de 
20 mm (se reclamaron además unos 
cuantos con el ineficaz misil AIM-4 
Falcon e incluso con las ametrallado- 
ras de 12,7 mm de los bombarderos 
B-52). Las victorias aéreas en Viet- 
nam fueron de dos Antonov An-2, 100 
MiG-17, 10 MiG-19 y 84 MiG-21. 
Todo ello suma un total de 196 avio- 
nes derribados contra 86 cazas nor- 
teamericanos perdidos en combates 
aéreos, cifras que, admitidas como 
Seguras, sugieren una cierta dismi- 
nución de la eficacia norteamericana 
en estas lides. Dos importantes fac- 
tores contribuyeron al éxito nortea- 
mericano, por un lado el entrenamien- 
to DACM (combate aéreo disimilar 


maniobrado) y por otro su mayor ex- 
periencia. De esta manera se desa- 
rrollarían las ranuras de maniobra que 
se incorporarían en los últimos mo- 
delos F-4Ẹ durante la guerra y en los 
F-45 de la Armada después de acabar 
ésta, Sin embargo, este aparente éxi- 
to fue tan engañoso como poco con- 
cluyente. 

Los Grumman F-14 Tomcat de la 
US Navy participaron en unas cuantas 
misiones durante la evacuación de Sai- 
gón el 30 de abril de 1975, fecha en la 
que el McDonnell F-15 Eagle de la 
Fuerza Aérea estaba ya en una fase 
muy avanzada de pruebas en servicio. 
Al mismo tiempo, estaba apareciendo 
una nueva generación de MiG poten- 
cialmente más peligrosos. La dura 
realidad era que, exceptuando los ca- 
sos del F-14 y F-15, contra los nuevos 
MiG no funcionaría el modificar un 
avión diseñado para otros propósitos 
y lanzarlo al combate contra un ene- 
migo cada vez más potente. Los ca- 
zadores de MIG querían y necesitaban 
cazas norteamericanos diseñados des- 
de el principio para combatir y ganar 
en los combates aéreos. 


Q 
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Fichero de cavione:s 


Aviones utilitarios 


Pilatus BN-2 Islander 687 


BN-2, que voló por primera vez en junio de 1965, fue diseñado para las líneas de 
ansporte de tercer nivel diario y ligero con un bajo coste de compra y de costes 
perativos, fácil mantenimiento y buenas prestaciones todoterreno. Su éxito en éste 

en otros parámetros queda reflejado por sus ventas, que han alcanzado casi los 1 100 
emplares hasta la fecha. El modelo de serie inicial era el BN-2 con motores de hélice 
vco Lycoming O-540-E de 260 hp y a éste le siguieron los mejorados BN-2A, el más 7 = 


ogm 


>o< 


esado BN-2B y el BN-2S con alojamiento extra para dos pasajeros más mediante la 
olocación del equipaje en una proa más alargada. Entre las opciones se encuentran 
motores 10-540-K1B5 de 300 hp, motores sobrealimentados O-540 y mayor envergadura € a 
alar. En abril de 1977 se probó el BN-2A-40 con turbohélices LTP101 de 600 hp, aunque H a 

el BN-2T Turbine Islander de serie lleva motores Allison. 


ou 


Aunque se ha informado que su desarrollo se inició ya en 1972, no fue hasta 1979 cuando 
se pudo confirmar que el prototipo del An-3 había volado por primera vez. El An-3 es, en 
esencia, una versión turbohélice del famoso An-2, destinada fundamentalmente a tareas 
agrícolas y dotada con una cabina cerrada y con aire acondicionado mediante un flujo de 
aire desde el motor, El An-3 puede configurarse además como transporte, omitiéndose la 
portezuela normal de la cabina ya que se accede a ésta a través de una compuerta en la 
parte delantera de la bodega, a la que se llega a su vez por amplias puertas laterales. 

El An-3 está dotado con sistemas eléctrico, de combustible y de instrumentación 
completamente nuevos y difiere externamente del An-2 por su góndola motriz más 
alargada y delgada, así como por la inserción de secciones tubulares de fuselaje 
inmediatamente a proa y a popa de las alas. 


El An-28 apareció a partir de un requerimiento de la Aeroflot que exigía un sucesor del An- 
14 que tuviera la habilidad de operar desde aeródromos poco preparados y con el doble de 
volumen en la cabina. El resultado fue el An-14M, que voló por primera vez en setiembre 
de 1969 y que fue redenominado An-28 en el transcurso de un prolongado programa de 
desarrollo que mejoró sus prestaciones en el suelo y en vuelo. Este programa conllevó 
una amplia modificación de las alas y de sus mecanismos de alta sustentación, del 
empenaje y de las alas embrionarias que soportaban las riostras y alojaban las unidades 
principales del tren de aterrizaje triciclo fijo (originalmente retráctil). Las alas llevan ranuras 
automáticas y alerones de curvatura de envergadura total doblemente ranurados que 
incorporan alerones de única ranura. Se afirma que no puede entrar en pérdida. El fuselaje 
dispone de compuertas traseras y rampa de carga. 


Especificaciones: biplaza ———= o Especificaciones: transporte A? 
agrícola y transporte de carga O a Í de carga/pasajeros de 19 plazas 

ligero Antonov An-3 F de e E Antonov An-28 

Envergadura: 18,18 m f N 1 Envergadura: 22,07 m 

Longitud: 14,33 m i Longitud: 13,10 m 


Planta motriz: un Glushenkov 


Planta motriz: dos PZL Rzeszów 
1VD-20 de 1 450 hp de potencia 


(Glushenkov) TVD-10S de 960 hp 


Carga útil: unos 2 500 kg de di Carga útil: 17 pasajeros 
carga ja o 2 000 kg de carga 

Peso máximo en despegue: Peso máximo en despegue: 
5 800 kg 6 500 kg 


Velocidad de crucero: 

112 millas/h a altitud óptima 
Alcance operacional: 

no revelado 


Velocidad de crucero: 

218 millas/h a 9 845 pies 
Alcance operacional: 848 millas 
con una carga útil de 1 000 kg 
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Especificaciones: Pilatus (Britten-Norman) 


BN-2T Turbine Islander, transporte 

de carga/nueve pasajeros 

Envergadura: 14,94 m con bordes marginales 
normalizados o 16,15 m con los extendidos 
Longitud: 11,07 m con proa de radar 

Planta motriz: dos Allison 250-B17C 

de 400 shp, estabilizados a 320 shp cada uno 
Carga útil: nueve pasajeros o 

1 113 kg de carga 


Peso máximo en despegue: 3 175 kg 
Velocidad de crucero: 196 millas/h 
a 10 000 pies 
Alcance operacional: 162 millas 
con la carga Útil máxima 
A 


El Britten-Norman BN-2 Islander ha sido uno de los aviones de transporte 
liviano de más éxito comercial de todos los tiempos. Aunque la compañía 
original es hoy propiedad de la Pilatus suiza, los Islander continúan 
saliendo de las cadenas de producción de la isla de Wight con destino 

a clientes de todo el mundo. El ejemplar de la ilustración lleva los colores 
de Air Liberia. 
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Cessna Caravan I 


El Aviocar se diseñó para cubrir un requerimiento de la Fuerza Aérea española en solicitud 
de un transporte polivalente táctico, y su configuración incluye un ala alta en voladizo, cola 
recta con rampa ventral y tren de aterrizaje fijo triciclo. El primer prototipo voló en marzo 
de 1971 y el avión ha sido desarrollado en variantes civiles y militares, incluyendo la 
fabricación con licencia por IPTN (antes Nurtanio) en Indonesia. Las primeras variantes 
civiles fueron el C-212CA con 19 asientos y el C-212CB de peso aumentado propulsados 
por turbohélices TPE331-5-251C de 776 shp y después por los TPE331-10-501C; los 
aviones con motores -5 y -10 fueron designados entonces como C-212-5 y -10 y 
posteriomente como Serie 100 y Serie 200 respectivamente. La variante actual es el 
C-212 Serie 300 con 1,4 m más de envergadura, motores TPE331-10R-512C y 
opcionalmente, en lugar de la rampa trasera, un carenado que 

aumenta el volumen de la cabina principal. 


Especificaciones: CASA C-212 
Aviocar Serie 200, transporte 

de carga/28 pasajeros 
Envergadura: 19,00 m 

Longitud: 15,16 m 

Planta motriz: dos Garrett 
TPE331-10R-511C de 900 shp 
Carga útil: 28 pasajeros o 2 770 
kg de carga 

Peso máximo en despegue: 7 450 kg 
Velocidad de crucero: 227 millas/h 

a 10000 pies 

Alcance operacional: 253 millas 

con una carga útil de 2 770 kg 


El Caravan | fue desarrollado para reemplazar a los Beaver, Otter y los modelos iniciales 
Cessna utilizados como aviones forestales por todo el mundo y como tal disfruta de buena 
capacidad de carga y la capacidad para utilizar pistas cortas, no preparadas. La facilidad de 
mantenimiento y la economía de operación son otros aspectos importantes. El Modelo 
208 voló por vez primera en diciembre de 1982, y se han vendido muchos tanto para usos 
civiles como militares. Equipos opcionales cubren las misiones de vigilancia, 
contraincendios, patrulla de fronteras, usos agrícolas y lanzamiento de suministros, así 
como trenes opcionales de esquíes y flotadores. Uno de los usuarios principales es 
Federal Express, que lo adquirió para el transporte de paquetería e introdujo el Modelo 
2088, una versión sin ventanillas con el fuselaje alargado 1,22 m. 


Especificaciones: Cessna 
208A Caravan |, transporte 
utilitario de diez plazas 
Envergadura: 15,88 m 
Longitud: 11,46 m 

Planta motriz: un Pratt & Whitney 
Canada PT6A-114 de 600 shp 
Carga útil: nueve pasajeros o 

1 360 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 
3311 kg 

Velocidad de crucero: 209 millas 
por hora a 3 050 m (10 000 pies) 
Alcance operacional: 1 095 millas 
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Let L-410 Turbolet 692 


Desarrolado a finales de los sesenta y volado por vez primera en abril de 1969, el L-410 
se planeó para operaciones de aporte y carga desde aeropuertos poco preparados, 
centrándose el diseño en un ala alta y tren de aterrizaje triciclo cuyas unidades principales 
se acomodan en blisters laterales del fuselaje. Los turbohélices Motorlet previstos se 
retrasaban, de forma que la versión inicial L-410A utilizó los Pratt & Whitney Canada 
PT6A-27 de 715 shp. Con la disponibilidad de los motores M 601A de 550 shp apareció 
la versión L-410M, sucedida rápidamente por la L-410MA con los M 6018; el L-410Mu 
fue una versión equipada de acuerdo con los requerimientos de Aeroflot. Para acallar las 
críticas soviéticas sobre la manejabilidad del aparato, Let desarrolló el L-410UVP con 
mayor envergadura, una deriva más grande y otras modificaciones, certificándose esta 
variante en 1980. Cinco años después Let introdujo la L-410UVP-E con más potencia, 
hélices de cinco palas y tanques de bordes marginales. 


DHC-6 Twin Otter 


Como sugiere su nombre, el Twin Otter es el previsible sucesor del DHC-3 Otter con 
cargas útiles superiores además de las mejores actuaciones y fiabilidad ofrecidas por su 
configuración turbohélice. Conservaba los aterrizadores de ruedas/flotadores/esquíes y las 
capacidades STOL, pero se le ha optimizado para operaciones de aporte en vez de 
forestales. El primer DHC-6 voló en mayo de 1965 con turbohélices PT6A-6 de 579 shp, 
conservados inicialmente en los Twin Otter Serie 100. Los aviones posteriores llevan los 
PT6A-20, y después del 115”, la cadena de fabricación cambió a los Twin Otter Serie 200 
con una proa más larga y mayor capacidad de la bodega de equipaje. La producción de 
esta serie fue también de 115 ejemplares, siendo la última variante el Twin Otter Serie 
300 con motores PT6A-27 con un incremento del peso en despegue de 418 kg. Existe la 
opción de un contenedor ventral para 272 kg de carga. 


Especificaciones: de Havilland 
Canada DHC-6 Twin Otter Serie 300, 
transporte de carga/pasaje de 22 plazas 
Envergadura: 19,81 m 

Longitud: 15,77 m 

Planta motriz: dos Pratt € 

Whitney Canada PT6A-27 

de 620 shp cada uno 

Carga útil: 20 pasajeros o 1 941 kg 
de carga 

Peso máximo en despegue: 5 670 kg 
Velocidad de crucero: 210 millas 

por hora a 10 000 pies 

Alcance operacional: 806 millas 

con una carga útil de 1 134 kg 


Dornier Do 28/128 Skyservant 694 


Aunque concebido como una versión bimotora del Do 27, el Do 28 resultó un avión 
completamente nuevo cón un rasgo único y característico consistente en un ala baja 
embrionaria a la que estaban asociados los motores y las dos unidades principales de su 
tren de aterrizaje clásico. En el lateral de babor del fuselaje se había abierto un puerta de 
dos hojas para facilitar la carga y descarga de mercancias voluminosas. El Do 28D voló por 
vez primera en febrero de 1966, seguido por las versiones de serie Do 28D-1 y el 
mejorado Do 28D-2 con motores de émbolos Avco Lycoming IGSO-540-A1E de 380 bp y 
una carga útil máxima de 13 (normalmente diez) pasajeros. Desde 1980 la versión 
normalizada de serie es el Do 128, disponible en las variantes Do 128-2 y do 128-6, el 
primero con motores 1G 50-540 y el segundo con turbohélices PT6A-110.' 


Especificaciones: Dornier Do y 
128-2 Skyservant, transporte de i 
carga/pasaje de 12 plazas 
Envergadura: 15,85 m 
Longitud: 11,41 m 

Planta motriz: dos Pratt & 
Whitney Canada PT6A-110 

de 400 shp cada uno 

Carga útil: 10 pasajeros 

o 1 273 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 

4 350 kg 

Velocidad de crucero: 205 millas 
por hora a 10 000 pies 

Alcance operacional: 907 millas 
con una carga útil de 805 kg 


Especificaciones: Let 
L-410UVP Motorlet, transporte 

de carga/17 plazas 

Envergadura: 19,48 m 
Longitud: 14,47 m 

Planta motriz: dos Walter 
(Motorlet) M 601B de 730 shp 
unitarios 

Carga útil: 15 pasajeros 

o 1310 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 

5 800 kg 

Velocidad de crucero: 227 millas 
por hora a 9 845 pies 

Alcance operacional: 646 millas 
con una carga útil de 850 kg 


una diversidad de clientes civiles y militares de 


Dornier Do 228 


El Let 410 Turbolet checoslovaco ha sido adquirido por 


diferentes países del mundo, incluso de fuera del 
bloque socialista. Este ejemplar civil checo lleva 
motores Walter Motorlet M 601B, aunque las versiones 
posteriores disponen plantas motrices más potentes, 
tanques de bordes marginales y hélices de cinco palas. 


El Do 228 fue diseñado en torno al ala TNT de nueva tecnología de la compañía Dornier, 
con planta trapezoidal y perfil supercrítico, como avión de pasaje de líneas de aporte y 
carguero. Se trata de un avión completamente nuevo, a pesar de que su designación 
inicial era la de Do 28E, que inducía a error, por lo que fue cambiada por la de Do 228 en 
1980. Se producen las variantes Do 228-100 de 15 plazas y Do 228-200 de 19, volando 
respectivamente los primeros ejemplares en marzo y mayo de 1981. Ambas poseen el 
mismo peso máximo, pero el Do 228-200 posee un alargamiento del fuselaje en 1,52 m 
para permitir una carga útil 135 kg superior y proporcionar un alcance de más del doble Do 
228-100 con la carga máxima de pasaje. En 1984 apareció el Do 228-101 y el Do 228-201 
con peso máximo de 5 980 kg, complementados en 1987 con el Do 228-202 con peso 


máximo de 6 200 kg y el Do 228-203F de carga sólo. l 
SS z J R 
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El Do 228-212, aparecido en 1988, posee un peso 
de aterrizaje superior. 


Especificaciones: Dornier Do 228-200, 
transporte de carga/pasaje de 21 plazas 
Envergadura: 16,97 m 
Longitud: 16,55 m 

Planta motriz: dos Garret 
TPE331-5-252D de 733 shp 
Carga útil: 19 pasajeros 

o 1 993 k de carga 

Peso máximo en despegue: 5 700 kg 
Velocidad de crucero: 266 millas 

por hora a 10 000 pies 

Alcance operacional: 372 millas 3 
con 19 pasajeros 


Desarrollado a mediados de los sesenta como transporte ligero utilitario para usos civiles y 
militares, el Nomad es típico de su género, con sus dos turbohélices, cola de empenajes 
altos, ala alta con montantes y carenajes laterales inferiores para las unidades principales 
del tren de aterrizaje triciclo escamoteable. El prototipo N2 voló por primera vez en julio de 
1971 y entró en producción como el N22 de 12 pasajeros con peso máximo de 3 629 kg, 
aumentado a 3 856 kg en el N22B. Esta versión de fuselaje corto fue completada por el 
N24, con fuselaje alargado en 1,14 m para aumentar la capacidad de pasaje a 17 y un 
peso máximo de 3 856 kg aumentado a 4 263 kg en el N24A. Todas las versiones están 
propulsadas por los mismos turbohélices Allison. En 1979 la variante N22B fue certificada 
con flotadores anfibios, y en 1985 se recertificó con peso máximo de 4 060 kg. 


Especificaciones: Aerospace 
Technologies of Australia 
(Government Aircraft Factories) 
N22B Nomad, transporte de 
carga/pasaje de 14 plazas 
Envergadura: 16,51 m 
Longitud: 12,57 m 

Planta motriz: dos Allison - , 
250-B17C de 420 shp cada uno ESA 
Carga útil: 12 pasajeros 

o 1 685 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 

3 856 kg 

Velocidad de crucero: 190 millas 
por hora a 10 000 pies 

Alcance operacional: 668 millas 


Israel Aircraft Industries Arava 


El Arava, primer avión de diseño israelí que entró en producción, fue concebido con 
turbohélices Turbomeca Astazou como un transporte ligero con características STOL 

y diseño bifuselaje para que el cuerpo central pudiera tener un cono de cola abisagrado 
que permitiera el fácil acceso a la gran bodega. El prototipo IAl-101 voló por primera vez 
en noviembre de 1969 con motores PT6A-27 y fue diseñado con las limitaciones 
estadounidenses FAR Pt 23 con un peso máximo de 5 670 ka. El énfasis principal se puso 
en la versión militar lAl-201 con un peso máximo de 6 804 kg, pero su contrapartida civil 
es el IlAl-102 con PT6A-34 de 783 shp y un interior que puede ser configurado como 
transporte de aporte de 20 plazas o VIP de doce asientos, o bien como simple carguero. 
Las versiones más recientes son el ¡AJ-1018 con PT6A-36 para mejores prestaciones "alto 
y cálido” con 18 pasajeros. El Cargo Commuterliner puede llevar 2 359 kg de carga. 
Especificaciones: /A/-101B 
Arava, transporte de carga/pasaje 
de 20 plazas 

Envergadura: 20,96 m 
Longitud: 13,05 m 

Planta motriz: dos Pratt & 
Whitney Canada PT6A-36 

de 750 shp unitarios 

Carga útil: 18 pasajeros 

o 2 350 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 6 804 kg 
Velocidad de crucero: 198 millas 

por hora a 10 000 pies 

Alcance operacional: 273 millas 

con carga útil máxima 


A finales de los sesenta, F.G. Miles propuso a Shorts que ambas compañías produjeran un 
transporte ligero basado en el Miles H.D.M.106 Caravan, a su vez el M.57 Aerovan, un 
carguero del tipo “góndola y largueros”, dotado de un ala de gran alargamiento del tipo 
Hurel Dubois. Shorts adquirió el diseño a Miles, pero después lo cambió como P.D,36 con 
el ala Hurel Dubois unida a un fuselaje de tipo caja que proporcionaba una mejor bodega 
de carga de 1,96 m de ancho y 4,88 m de largo. El prototipo SC.7 voló por vez primera en 
enero de 1963 con motores de émbolos Continental GTSIO-520 de 390 hp, pero entonces 
se decidió su cambio por turbohélices Turbomeca Astazou, dando lugar al Skyvan Serie 2, 
variante de producción con Astazou XII de 730 shp para el transporte de 19 pasajeros o 

1 814 kg de carga. El Skyvan Serie 3 cambió a los turbohélices Garrett y se fabricó 
también como Skyliner, para 22 pasajeros. 


Especificaciones: Shorts 
Skyvan Serie 3, transporte de 
carga/pasaje de 21 plazas 
Envergadura: 19,79 m 
Longitud: 12,60 m 

Planta motriz: dos Garrett 
TPE331-2-201A de 715 shp 
Carga útil: 19 pasajeros 

o 2 086 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 

5 670 kg 

Velocidad de crucero: 201 millas 
por hora a 10 000 pies 

Alcance operacional: 186 millas 
con 1814 kg de carga útil 


pos 


El SD3-30 fue desarrollado sobre la base conceptual del Skyvan pero con mayor 
envergadura, un fuselaje más currentilineo con tren de aterrizaje retráctil, motores más 
potentes y una cabina de 30 asientos 3,81 m más larga que la del Skyvan pero de sección 
ligeramente reducida. El primer SD3-30 voló en agosto de 1974 y el primer ejemplar de 
serie (redesignado como Shorts 330) le siguió con motores PT6A-45A de 1 156 shp. 
Después de los primeros 26 aviones se cambió a los PT6A-45B, y nuevamente tras otros 
40 aviones al PT6A-45R con potencia estabilizada más alta, El Shorts 330-200 añadia más 
combustible Los modelos de carga son el Shorts 330-UTT (Utility Tactical Transport) con 
puertas traseras de apertura hacia adentro, piso reforzado y una estructura más resistente 
para un peso de 11 158 kg, y el C-23A Sherpa, destinado a las fuerzas estadounidenses, 
con rampa trasera para carga y descarga directa. 


Especificaciones: Shorts 330-200, 
transporte de carga/pasaje de 32 plazas 
Envergadura: 22,76 m 

Longitud: 17,69 m 

Planta motriz: dos Pratt & 
Whitney Canada PT6A-45R de 

1 198 shp cada uno 

Carga útil: 30 pasajeros 

o 3 402 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 

10 387 kg 

Velocidad de crucero: 219 millas 
por hora a 10 000 pies 

Alcance operacional: 1 053 millas 
con una carga útil de 1 966 kg 
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El Canguru fue planificado por General Avia a mediados de los setenta como un diseño de 
Stelo Frati para cometidos de carga ligera y líneas de aporte. Es de concepción 
convencional con ala alta en voladizo, empenajes sin flecha y un fuselaje de sección 
básicamente rectangular. Características novedosas son, sin embargo, la sección trasera 
abisagrada opcional del fuselaje, puntos reforzados subalares para una carga exterior de 
800 kg y la propuesta elección entre tren de aterrizaje triciclo fijo o escamoteable, cuyas 
unidades principales están fijadas en alas embrionarias situadas en la parte inferior de los 
costados del fuselaje, al nivel del piso interior. El prototipo F.600 voló en diciembre de 
1978 con motores de émbolos Avco Lycoming TIO-540-J de 350 hp. Los derechos de 
diseño se vendieron entonces a SIA-Marchetti, que produce dos versiones, la SF.600 con 
motores de émbolos y la más capacitada SF.600TP con turbohélices. 
La versión de tren de aterrizaje fijo se lanzó en 1986. 


Especificaciones: SIAl-Marchetti 
SF.600TP Canguru, transporte 

de carga/pasaje de 14 plazas 
Envergadura: 15,00 m 

Longitud: 12,15 m 

Planta motriz: dos Allison 250- 
B17C de 420 hp cada uno 

Carga útil: 12 pasajeros 

o 1 050 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 3 700 kg 
Velocidad de crucero: 180 millas 

por hora a 9 845 pies 

Alcance operacional: 1 398 millas 
con combustible externo opcional 


Combate aéreo 


Lpoderosa 


Arriba: Un Marlin 

del Escuadrón de 
Patrulla 50 se 

desliza velozmente. 

El avión luce el 
esquema de color gris, 
último que utilizara. 


Izquierda: Este Marlin, 
fotografiado en el 
varadero, pertenecía 
a la unidad de Knott, 
el VP-45, con base 

en la Estación Naval 
de Bermuda. 


Gh, P5M Marlin llevaba 


cohetes de aviación de alta velo- 
cidad (HVAR) de 5 pulgadas. Si 
un submarino ruso (s1c) estaba en 
superficie o afloraba, podías ata- 
carlo en picado disparándole los 
HVAR. Nuestro visor de puntería 
estaba atornillado sobre la cabeza 
del piloto, al lado, y habías de des- 
trabarlo antes de utilizarlo. Si no 


tenías tiempo habías de apuntar 
visualmente, mientras el copiloto 
cantaba las alturas, y le largabas 
todos los cohetes encima.” 

Así describe el capitán de navío 
de la Armada estadounidense Ri- 
chard C. Knott, ya retirado, cómo 
habría desanimado a los submari- 
nos soviéticos que hurgaran de- 
masiado cerca de las Bermudas 
cuando volaba desde allí los hi- 


droaviones Martin P5M Marlin 
en patrulla antisubmarina, desde 
1958 a 1961. El capitán de navío 
Knott voló los P5M-1 y los P5M- 
2 del escuadrón de patrulla VP-45 
(código de radio: Bellas Artes) 
desde la vieja estación naval de 
Bermuda. La estación se encon- 
traba en Great Sound, en el lado 
opuesto de la isla desde la actual 
base de Kindley Field. Fueron en- 


Durante los años cincuenta, 
la gran flota de submarinos 
de la URSS, algunos de ellos 
armados con ICBM, suponía 
una seria amenaza para 
Occidente. El Martin Marlin 
fue diseñado para localizarla 
y, de ser preciso, para 
destruirla. En este relato, el 
capitán de navío Richard C. 
Knott, un antiguo comandante 
de Marlin, describe el avión y 
sus tácticas. 


viados allí porque “no había pis- 
tas; no se necesitan pistas para un 
hidroavión”. 


Zarpamos 
Volar en un hidroavión tiene 
sus peculiaridades y requiere des- 
trezas especiales, como explica el 
capitán de navío Knott: 
“Probablemente lo más difícil 
del P5M no era pilotarlo una vez 
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en vuelo, sino manejarlo en el 
agua. Habías de ser un buen ma- 
rinero para eso. Incluso habías de 
ser un poco mejor que un marino 
a causa de sus especiales carac- 
terísticas. Habías de tener cuida- 
do con los vientos. Habías de te- 
ner cuidado con las corrientes. 
"La enorme deriva era de he- 
cho una vela. Una vela en un avión 
es una fuente de problemas. 
Cuando hacía viento fuerte, el 
avión era una veleta. Derecho ha- 
cia el viento, no pasaba nada. 
Pero cuando querías ir a algún si- 
tio en sentido contrario, tenías 
realmente un problema, ya que 
cuando añadías potencia e intem- 
tabas girar el avión, metías el flo- 
tador del ala. Y si el viento era 
bastante fuerte e intentabas ven- 


pioneros de los hidroaviones en la 
preguerra aconsejaban evitar en 
lo posible los amerizajes en mar 
abierto. 

“La gente cree que porque vas 
en un hidroavión puedes tranqui- 
lamente posarte en el océano, sin 
el menor problema, y eso no es 
verdad en absoluto. Es muy peli- 
groso, principalmente a causa de 
la mar tendida. Lo que sucede es 
que, normalmente, hay un oleaje 
primario y otro secundario que 
van en direcciones distintas. De 
forma que no importa qué direc- 
ción escojas para tu amerizaje, no 
saldrá muy bien. 


"Si has de posarte en mar 
abierto, trata de cabalgar sobre la 
cresta de las olas. Es decir, coge 
el oleaje primario y trata de man- 
tenerte sobre la cresta. Nunca 
has de meterte dentro, sino man- 
tener el avión paralelo a la línea de 
la cresta, no en ángulo recto. Es 
decir, justo lo contrario de lo que 
hace un barco con buena tenida en 
mar gruesa. 

La razón es que, si lo haces 
como el barco y todo sale bien, te 
encontrarás en la ola y bajarás por 
el lado contrario. Tu avión se en- 
contrará entonces perdiendo ve- 
locidad muy rápidamente; estarás 


al 


en el agua y perdiendo velocidad. 
Y entonces vendrá la ola siguien- 
te. Cuando alcances la próxima 
cresta, tendrá impulso suficiente 
como para volverte al aire, pero 
sin velocidad suficiente para vo- 
lar. El avión se desplomará y se 
romperá por la mitad, 

"Una de las cosas que acabaron 
con el hidroavión fue su incapaci- 
dad para operar con mar tendida. 
Si has de amerizar en aguas abier- 
tas, tendrás problemas con toda 
seguridad. Puedes utilizar el hi- 
droavión con cualquier tamaño de 
olas, es decir con olas reales, pero 
la mar tendida acabará contigo.” 


Ui 5M- -2 Marlin, “sobre el. dente con sus dos 
motores radiales Wright R- 3350-32WA de 3 450 hp 
rugiendo mientras el monstruo de 35. 000 kg pugna 


cerlo con más potencia, todavía se 
hundía más el flotador.” 


La manera de hacerlo 

“Por eso la única forma de ha- 
cerlo cuando estábamos atrapa- 
dos por el viento era navegar a 
“vela. Metíamos pocas revolucio- 
nes por minuto, nos dejábamos y, 
sencillamente,  utilizábamos la 
fuerza del viento en la deriva para 
que nos llevara hacia donde que- 
ríamos, como si fuésemos un ba- 
landro.” 

La política de la Armada era, 
por buenas razones, basar los hi- 
droaviones en lagunas. La prácti- 
ca y la experiencia de los pilotos 


por elevarse del pera; Midas 


El gato y el ratón: el trébol del MAD 


La caza del submarino es un agotador ejercicio 


de paciencia, con el avión y el submarino jugando 


al gato y el ratón, un peligroso juego que puede 
durar horas. 


2 Rodeando la 
zona, el avión 
lanza un anillo 
de sonoboyas 
pasivas de 
detección que 


escucharán F 
ruidos. $ 
4 


A 

7 

Y 2 
As 
+ 


Pa 
0% Tras un informe 

de un posible contacto 
submarino en la zona, 
el Marlin vuela hacia 
la última posición 
sospechada. 
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3 Una vez completado 

el anillo, el avión vuela 

en círculos a la escucha 

de los ecos de las boyas. 
El submarino tratará 
indudablemente de romper 
el cerco, ya sea navegando 
a toda máquina o a la 
velocidad más lenta posible 
para reducir el ruido. 


4 Al desplazarse el submarino, los ecos de 
las boyas cambian, permitiendo al avión 
seguirle. El sumergible puede intentar varios 
engaños como virar de golpe, produciendo 
un “nudo” de turbulencia con su propio eco, 
o bien lanzar emisores de ruidos. 


5 El Marlin volará 
siguiendo un patrón 
establecido y saldrá 
del círculo por el 
mismo punto que 
el submarino. 


EN 


CS 


6 Cuando el submarino 
escape del cerco la boya más 
cercana dará el eco más 
fuerte, descubriendo su ruta 
de huida. 


7 El submarino se 
escapa del círculo de 
sonoboyas. 


Una solución 
“La Guardia Costera tenía al- 
gunos P5M en Bermuda, que se 
utilizaban para rescates aeroma- 
rítimos. Y realizaban amerizajes 
cuando era necesario salvar vidas. 
”Desarrollaron una solución, 


8 Cuando el Marlin sobrevuela al submarino 
enemigo, el sensible MAD (Detector de 
Anomalías Magnéticas) recogerá la señal de un 
gran objeto metálico y el operador del MAD gritará 


“Madman” por el intercomunicador. 


de 


«¡Madman!» 


Es 


X->X: 


una técnica para hacerlo, aunque 
se trataba de una técnica peli- 
grosa. 

”Lo que hacían era descender e 
intentar posarse a lo largo de la 
cresta. Cuando se encontraban 
próximos a la entrada en pérdida 


El poderoso Marlin 


Izquierda: Dos Marlin al ancla junto 
al buque auxiliar de hidroaviones 
USS Currituck. 


Debajo: El código “LN” de la deriva 
y la estilizada insignia roja de la 
proa identifican a este avión como 
un P5M-2 del VP-45. 


y muy cerca de la superficie, me- 
tían la reversa de sus dos moto- 
res, antes de que el avión tocase 
elagua. Entonces se producía una 
pausa antes de que las hélices gi- 
rasen a la inversa. Cuando el 
avión tocaba el agua, las hélices 


9 Mucho más veloz que el sumergible, el P5M vuelve a 
dar vueltas y el operador grita “Madman” cada vez que 

el equipo MAD detecta al submarino. En caso de guerra, 
el buque sumergido sería en ese momento atacado con 
torpedos o cargas de profundidad, mientras el Marlin 


conserva el contacto mediante el MAD. 


SÉ 


10 Si el MAD perdiese el contacto, el 
avión iniciaría la búsqueda de nuevo 
lanzando otro anillo de sonoboyas y 
quizás utilizando su equipo activo de 
sonar, y todo el proceso se reiniciaría. 
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ya estaban en giro inverso y si 
metías gases a tope, podías de- 
tenerlo antes de que treparas so- 
bre la cresta de la ola siguiente. 
La Guardia Costera lo hacía, pero 
yo siempre tuve buen cuidado de 
no intentarlo.” 


Miedo al fuego 

“En los hidroaviones, siempre 
estábamos temerosos de los in- 
cendios. Si aterrizas en un aeró- 
dromo con el avión incendiado, los 
vehículos de emergencia te ro- 
dean y acaban con el fuego. Pero 
si tienes un incendio a bordo de un 
hidroavión como el P5M Marlin, 
realmente tienes un problema. 
Una vez.en 1959, Don Forke y 
Kennedy Snow se encontraban 
bastante lejos de la costa occiden- 
tal de Bermuda cuando un motor 
se les incendió. 

"Era el de estribor. Debería ha- 
ber contado lo fácil que era co- 
meter un error y desconectar el 


motor equivocado. A mí me pasó 
lo mismo y no me equivoqué, 
pero podía haberlo hecho. En su 
caso intentaron apagar el fuego 
conectando el interruptor que va- 
ciaba dos extintores en el motor. 
No consiguieron gran cosa. Vol- 
vieron grupas e intentaron poner 
rumbo de regreso a la isla, tratan- 
do de decidir si lo hacían o sim- 
plemente amerizaban. 

"Dado lo problemático de po- 
sarse en mar abierto, era una di- 
fícil decisión. Don Kennedy se 
arriesgó a intentar el amerizaje 
en pleno océano. Llegaron hasta 
Gibbs Hill. 

”Podías ver el avión convertido 
en una bola de fuego que venía de 
lo alto de la colina. Se posaron, 
llegaron a parar, y todo el mundo 
saltó por la borda, ya que para en- 
tonces el avión estaba completa- 
mente en llamas”. 

Posarse con el P5M Marlin era 
una cosa, pero despegar en pri- 


mer lugar era otra. Para conse- 
guir hacerlo más deprisa de lo que 
podían propulsarlo de ordinario 
sus dos grandes hélices y sendos 
Wright R-3350-30W de 3 500 hp, 
se le instalaron cohetes de des- 
pegue asistido a reacción (JATO, 
Jet Assisted Take-Off). Estas uni- 
dades conseguían realmente con- 
vertirse en una especie de cintu- 
rón de potencia y podían causar 
toda una sorpresa al menor des- 
cuido. En palabras de Richard 
Knott: 

“No utilizábamos los JATO de 
forma rutinaria. Pero teníamos 
que hacerlo de vez en cuando para 
conocer el sistema y poderlo uti- 
lizar en el momento necesario. 

”Las botellas JATO se encaja- 
ban en las puertas, a popa. Las 
puertas giraban hacia adentro. 
Ponías las botellas, las conectabas 
y cerrabas la puerta. Había un sis- 
tema de cableado eléctrico que 
permitía al piloto encenderlas des- 


de la cabina mediante un interrup- 
tor. 

"La primera vez fue toda una 
experiencia. En esa época, yo era 
comandante de avión en la base 
de bahía Guantánamo, en Cuba, y 
nunca había utilizado antes el 
JATO. Nadie me había mostrado 
cómo hacerlo, sólo me dijeron: 
bien, vas y lo haces. 

”Bien, vas haciendo la carrera, 
y cuando estés en el rediente, los 
enciendes. Eso era algo importan- 
te: un hidroavión posee un esca- 
lón, un rediente a lo largo de los 
bajos del casco. 

"Cuando estás «levantado» so- 
bre él, en vez de balancearte so- 
bre el agua de hecho lo haces so- 
bre ese punto. Y entonces has de 
estar listo para irte. 

"Cuando estás sobre el redien- 
te, el avión se sostiene en el aire. 
Entonces miras al copiloto y dices 
«pégale». Y bajas el interruptor 
del JATO con el pulgar. Y esa 


MEJORAS DEL P5M-2 

Al tiempo que los empenajes 

en T, el P5M-2 tenía una línea 

de roda más baja, mejoras en las 
comodidades de los tripulantes 
y motores más potentes. 


PROYECTOR 
Un potente proyector 
orientable se aloja en un 
carenado debajo del borde 
marginal de los planos de 
estribor. Permitía iluminar 

a los submarinos en superficie 
durante la noche, pero es de 
escaso valor operativo ya que 
revela claramente la situación 
del avión. 


BODEGAS DE BOMBAS 
El P5M fue diseñado con dos bodegas de 
armas, una detrás de cada góndola 
motriz. La de babor alojaba normalmente 
un tanque desechable de combustible, y 

la de estribor dos torpedos buscadores 
activos Mk 46 de 234 mm y frenados por cade 
paracaídas, o bien 1 600 kg de otras cargas. A 


.” MAD 
El sistema AN/ASO-8 de detección de anomalías magnéticas se aloja en 

el aguijón de cola. Podía detectar submarinos descubriendo la distorsión 
que causan en el campo magnético terrestre. También se disponía 
de sonoboyas activas Julie y las pasivas Jezabel. 


El P5M Marlin era un hidroavión de patrulla y ASW con once tripulantes. 
La dotación la componían dos pilotos, un navegante, un coordinador 

de misión, un electricista y seis operadores de sistemas ASW. El avión 
era extremadamente espacioso, lo que lo hacía muy popular entre los 
aviadores, muchos de los cuales habían volado con anterioridad en el 
Lockheed Neptune. Operando desde una cala, por lo menos tres de sus 
tripulantes habían de permanecer constantemente a bordo, así que 
algunas tripulaciones hacían prácticamente vida a bordo, situación que 
creaba fuertes lazos entre ellos. 

El primer P5M-1 Marlin de serie realizó su vuelo inaugural el 22 de junio 
de 1951, tres años después del prototipo XP5M-1. El primer escuadrón >> -aent ; 
dotado con él fue el VP-44, que los recibió en abril de 1954. Se fabricaron i o 
140 P5M-1 antes de que la producción cambiase a los P5M-2, más 
potentes, con cola en T, que volaron por vez primera en agosto de 1953 y 
que comenzaron a entrar en servicio en junio de 1954. El capitán de navío 
Richard Knott voló ambos modelos con el VP-45 entre 1958 y 1961. 

El escuadrón utilizaba el código de radio “Bellas artes” y adoptó un 
emblema con un pelícano y un torpedo como insignia. Los aviones 
llevaban una estilizada insignia roja, “el pájaro veloz” en la proa. 
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El poderoso Marlin 


Izquierda: La Guardia Costera 
recibió siete P5M-1 excedentes 

de la Armada, que fueron utilizados 
en tareas de búsqueda y rescate. 
Uno de ellos despega con ayuda 

de las botellas RATOG. 


Debajo: El Marlin sirvió con cierta 
distinción en Vietnam, realizando 
misiones ASW y SAR tanto diurnas 
como nocturnas. También tomó 
parte en las operaciones “Día 

de Mercado”, las patrullas de 

la costa sudvietnamita en busca 
de embarcaciones de suministro 
para la guerrilla del Sur. 


PLANTA MOTRIZ 

El P5M-2 estaba propulsado por dos motores 
radiales Wright R-3350-32WA, con una potencia" 
unitaria de 3 450 hp. Su velocidad máxima era de 
251 nudos al nivel del mar, aunque la normal de 
crucero era de 150 nudos a unos 1 000 pies. 


RADAR 
j Los Marlin de serie llevaban un radar APS-80 
en el gran radomo de proa, aunque el prototipo 
hubiese tenido en su lugar una torreta de 
ametralladoras. 


ARMAMENTO 
Además de los 3 230 kg 

de armas que podía llevar 
en las bodegas de armas 
de las góndolas, también 
podía cargar con 400 kg 

de bombas o minas en 
soportes subalares, aunque 
normalmente se utilizaban 
$ para fijar lanzacohetes 
Ln PA a ~ HVAR . 
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cosa te hace volar. El P5M Marlin 
era un avión grande y pesado 
(15 000 kg en vacío y 29 500 kg 
cargado). Normalmente no tre- 
paba muy rápidamente. Con los 
JATO lo espoleabas. No estaba 
preparado para una aceleración 
tan fuerte. Tiré fácilmente de la 
palanca, vi el indicador de veloci- 
dad del aire y dije: «¡Ooh!¡Esto es 
grandioso! ». Nunca había sido lan- 
zado al aire con tal fuerza y tal ve- 
locidad. 

"Lo que no me habían dicho (y 
debería haber sabido) era que el 
JATO también se paraba de gol- 
pe. Vas subiendo con aquel ángulo 
y de golpe se para, Te quedas col- 
gando de las hélices. Intentas me- 
ter proa o entras en pérdida. Si no 
lo haces y estás a baja altura, vas 
derecho al suicidio.” 


Picando hacia Iván 

Las tripulaciones de la Armada 
estadounidense de los años cin- 
cuenta sabían que los 550 (o más) 
submarinos de la flota soviética 
éran una seria amenaza. Los pa- 
trones de los submarinos de Mos- 
cú eran la crema de la especie, los 
mejores comandantes de buque 
que podían echar a la mar. Los 
aviadores de la Armada sabían 
que iban contra los mejores, 

Pero las tripulaciones de los 
P5M Marlin tenían dos cosas de 
su lado. Los submarinos soviéti- 
cos de motores diesel habían de 
emerger frecuentemente para re- 
cargar sus baterías, Y habían de 
salir a la superficie para lanzar sus 
misiles que en aquellos días eran 
atmosféricos en lugar de con mo- 
tores cohete. Incluso así no era 
una tarea fácil encontrarlos, y las 
misiones de guerra antisubmarina 
(ASW) de los Marlin eran duras. 
Como recuerda el capitán de na- 
vío Knott: 

“Nuestro método de caza de 
«U-boats» rusos (sic) era rudi- 
mentario. Habíamos de esperar 
que emergiesen. Entonces el ra- 
dar nos daba un rumbo y una dis- 
tancia. Ibamos hacia el punto don- 
de el submarino había permane- 
cido en la superficie. Cuando lle- 
gábamos, volábamos en círculo, 
lanzando sonoboyas siguiendo un 
patrón en torno al punto. El sis- 
tema era igualmente rudimenta- 
rio: un marinero arrojaba las so- 
noboyas por la puerta a la voz del 
piloto. 

”Asignabas un número a cada 
una de ellas. El operador de las 
sonoboyas escuchaba. Cuando 
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descubría una traza, se lo decía al 
piloto: «Tengo una fuerte señal en 
la número tres». No era una guía 
perfecta de la situación porque 
el sonido se propaga bajo el agua 
con características muy especia- 
les. Entonces el operador decía: 
«Fuerte señal en la cuatro».” 


El método MAD 

“El patrón soviético de sub- 
marino tenía un problema. No po- 
día subir a la superficie para ver- 
nos o le enviaríamos al fondo. Sa- 
bía que estábamos por allí, en 
algún sitio. Pudiera ser que su 
radar nos hubiese descubierto 
cuando permanecía en superficie 
o bien que sus contramedidas 
electrónicas le estuviesen indican- 
do sobre nuestro radar. 

"Ese mensaje del operador de 
sonoboyas me indicaba que el 
submarino intentaba salir de nues- 
tro anillo por la posición de la nú- 
mero cuatro. Ahora volábamos 
bajo, realmente bajo, e iniciába- 
mos un nuevo círculo con la nú- 
mero cuatro en el centro. Y es- 
tábamos lo suficientemente cerca 
como para utilizar nuestro de- 
tector de anomalías magnéticas 
(MAD). 

”El operador del MAD perma- 
necía delante de una alta y ancha 
pantalla con un rollo de papel con- 
tinuo y un stilus (como si fuese un 
electrocardiógrafo) y leía los cam- 
bios del campo magnético terres- 
tre que tenían lugar bajo el mar. 
El MAD sólo puedes utilizarlo 
después de localizar el submarino, 
En algunas zonas, como en el Bál- 
tico, los fondos son demasiado ri- 
cos en minerales como para utili- 
zar el MAD. Pero cuando tu ór- 
bita cruza la senda del submarino, 
lo tienes. Realmente lo tienes.” 


Listos para la tarea 

“El stilus hace zigzag y el ope- 
rador del MAD avisa: «¡Mad- 
man!». El piloto alabea y vira a 
270°. Esta maniobra se llama el 
trébol del MAD y ése es el cir- 
cuito que has de hacer. El arme- 
ro lanza una bengala fumígena, el 
datum, que proporciona al piloto 
una referencia visual para comen- 
zar el ataque. 

”Ahora estás preparado para 
acabar con él”. 

En la vida real, las tripulaciones 
de los Marlin se cuidaban muy 
mucho de aplastar submarinos so- 
viéticos en aguas internacionales; 
el interés de las maniobras y de 
las patrullas ASW era practicar 


¿Médico volante? 


"Comoquiera que existen muchas 
maneras de encontrarte en 
problemas en un hidroavión, 
tenlamos procedimientos de 
emergencia, El P5M Marlin no volaba 
bien con un solo motor. Si fallaba uno 
lo primero que habías de hacer era 
largar el tanque auxiliar que estaba 

en una de las góndolas. 

"En nuestro avión, cada cosa 
estaba señalada con una etiqueta de 
color que le asignaba una prioridad en 
caso de que hubiéramos de arrojarlas 
por la borda, Había tres prioridades: 
«Jettison 1» (Lanzable 1), «2» y «3», 


Abajo: Un Marlin del VP-40, último 
escuadrón de hidroaviones en el 
Sudeste asiático, despega con 
ayuda del RATOG (Rocket-Assisted 
Take-Off Gear, dispositivo de 
despegue asistido por cohetes). 


cada una con un color, En algunas 
situaciones te desprendías de todas 
las de categoría 1, En otras tenías 
que largarlo todo. 

“Tuvimos un P5M con un médico 
a bordo que llevaba algunos 
instrumentos médicas muy caros. Al 
avión le falló un motor y la tripulación 
hubo de desprenclerse de algunas 
cosas. El doctor dijo: "«De ninguna 
manera tiraréis mi instrumental». Los 
tripulantes informaron al piloto, Sin 
alterarse, el comandante contestó: 
“Muy bien. Arrojad entonces al 
médico fuera del avión”, 


encontrando a los componentes 
de la flota submarina soviética, y 
haciéndoles la vida difícil cuando 
los encontraban. Pero los Marlin 
llevaban una diversidad de armas 
para el día en el que sus conten- 
dientes se convirtieran en verda- 
deramente hostiles. Dice el capi- 
tán de navío Knott: 

“Además de los HVAR de 5 
pulgadas que terfíamos para utili- 
zarlos contra un submarino en su- 
perficie, teníamos torpedos para 
atacarlo debajo del agua. Origi- 


nalmente llevábamos los Mark 43, 
que eran inactivos y que se apun- 
taban a la proa del bote. Después 
tuvimos los Mark 46. 

"Los Mark 46 eran de 234 mm 
de calibre y podían lanzarse fre- 
nados con paracaídas. Una vez en 
el agua hacían una espiral buscan- 
do al submarino. Eran activos. 
Enviaban una señal de sonar. Si 
llegaban demasiado abajo, volvían 
a subir y comenzaban de nuevo a 
buscarlo, 

"Podían llevar espoletas de di- 


Un Marlin del VP-47, la primera 
unidad de P5M-2, muestra las 
amplias bodegas de armas de las 
góndolas motrices que eliminaban 
la necesidad de hacer aberturas 
en el casco estanco. 


Izquierda: Una pareja de P5M-1 
sobre el varadero. El P5M-1 se 
diferenciaba de los Marlin 
posteriores por sus empenajes 
clásicos de implantación baja. Se 
construyeron ciento cuarenta de 
estos aviones, seguidos por otros 
ciento cuarenta y cinco P5M-2. 


versos tipos. Normalmente, eran 
de contacto y causaban daño su- 
ficiente como para destruir a un 
submarino. 

"El P5M fue diseñado con dos 
bodegas de bombas, una debajo 
de cada góndola motora. Normal- 
mente llevabámos los Mark 46 en 
la de estribor y un tanque dese- 
chable en la de babor. El armero 
controlaba el panel de armas y, 
antes de acercarse al blanco, el pi- 
loto conectaba al conmutador 
maestro. El piloto lanza la carga.” 
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Aunque en un momento dado 
adquirió muy mala reputación, 

el DC-10 es un avión fiable 

y eficiente. Además de en sus 
vuelos antárticos, Air New Zealand 
lo utiliza en rutas de vuelta 

al mundo vía California y Londres. 


DC-10 de Air New Zealand 


transportaba 257 personas en un. r 
rutinario vuelo turistico sobre la 
Antártida. Sin que los pilotos lo 


supiesen, su plan de vuelo por 
ordenador había sido cambiado, 
trazando su ruta directamente 
contra el monte Erebus. 


o 


urante los años 1839 a 1843, un 

marino británico, el capitán de 
navío James Clark Ross, comandante 
de los buques de guerra transforma- 
dos Terror y Erebus, realizó la pri- 
mera tentativa de exploración de la 
región antártica. En la actualidad, mu- 
chos de los accidentes geográficos de 
la zona al sur de Nueva Zelanda con- 
memoran esta aventura: el mar de 
Ross, la isla Ross y la barrera de 
Ross, la zona de hielo costero. En la 
isla de Ross, los nombres de sus bu- 
ques perduran en el volcán inactivo 
del monte Terror, de 3 260 m, y en 
el monte Erebus, de 3 794 m y cuyas 
erupciones levantan columnas de va- 
por en la atmósfera helada. 

La zona del mar de Ross y las tie- 
rras circundantes, incluyendo el polo 
magnético sur, se conocen como la 
Dependencia Ross y están administra- 
das por Nueva Zelanda. A unas dos 
millas y en la costa opuesta de la es- 
trecha península que une el rincón su- 
doeste de la isla de Ross con el hielo, 
existen dos bases, la Base Scott, ad- 
ministrada por Australia y Nueva Ze- 
landa, y la Estación McMurdo, sumi- 
nistrada por Estados Unidos. 

Al sudeste de ambas bases se en- 
cuentra Williams Field, un aeropuerto 
en el hielo utilizado por Estados Uni- 
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dos, desde el que la Armada estadou- 
nidense controla el tráfico aéreo. Allí 
aterrizan los aviones de las tres na- 
ciones con los suministros para sus 
bases respectivas. 

La historia de la navegación aérea 
sobre el Antártico se remonta al año 
1929, cuando el capitán de fragata Ri- 
chard Byrd sobrevoló el polo sur por 
primera vez desde una base situada 
en la bahía de las Ballenas. Fue una 
operación peligrosa y, de hecho, volar 
sobre la región presenta dificultades 
únicas y riesgos incluso hoy día 


Escenario único 

Fue precisamente el atractivo de 
este escenario único el causante de 
que Air New Zealand considerara en 
1968 la idea de realizar viajes turísti- 
cos con DC-8 que aterrizaban en el 
hielo de Williams Field. El plan se can- 
celó, pero en 1976 fue vuelto a con- 
siderar cuando se anunció que Qantas 
planeaba unas rutas parecidas sobre el 
polo y desde Sydney. 

En febrero de 1977 Air New Zea- 
land consiguió una licencia de servicio 
aéreo de la CAD (Civil Aviation Di- 
vision, división de aviación civil) para 
operar dos servicios chárter con DC- 
10 sobre la zona del estuario de 
McMurdo, con soberbias vistas —en 


caso de buen tiempo— del monte 
Erebus y de los glaciares de la Tierra 
Victoria. Si predominasen las nubes 
bajas, los vuelos atravesarían el polo 
magnético sur, puesto que los vuelos 
se previeron para la época de verano, 
cuando la luz diurna permanente en la 
región proporcionaría una excelente 
ocasión para obtener buenas vistas. 

Pero primero había muchos proble- 
mas a considerar. Sin facilidades para 
que los grandes DC-10 aterrizaran, el 
trayecto desde Auckland a McMurdo 
y regreso a Christchurch, la ruta con- 
cedida, sería de casi 7 000 millas y 11 
horas de vuelo, lo que significaba un 
considerable esfuerzo para la tripula- 
ción. La carga máxima de combustible 
era esencial y si se presentaba un pro- 
blema de presionización, obligaría a un 
vuelo de retorno a baja cota con con- 
sumo extra de combustible. La utili- 
zación de flaps sobre la zona quedaba 
fuera de cuestión a causa del riesgo de 
engelamiento: si los alerones de cur- 
vatura se helaban mientras estaban 
desplegados, el avión, que no podía 
aterrizar, consumiría rápidamente sus 
reservas de combustible volando a 
baja velocidad y sería incapaz de re- 
gresar a casa. 

Otro riesgo era el fenómeno del 
resplandor sin sombra. A baja altitud, 


Resplandor 
sin sombra 


Técnicamente, el comandante 
Collins y su tripulación fueron los 
responsables del desastre. La 
autorización que recibieron del 
control de tráfico aéreo les avisaba 
de que habían de mantener las 
VMC (Visual Meteorological 
Conditions). Sin embargo, volaron a 
1 500 pies, con el terreno delante 
oscurecido por el “resplandor sin 
sombra”, un fenómeno en el que el 
cielo y la nieve se confunden, 
tapando el horizonte, 


la luz del sol es refractada a través de 
los copos de nieve, volviendo el cielo 
completamente blanco y reduciendo la 
definición. Las personas que caminan 
en esas condiciones pierden rápida- 
mente el equilibrio porque literalmen- 
te no saben dónde es arriba o abajo, 
y los pilotos pueden sufrir una confu- 
sión similar al volar en VMC (Visual 
Meteorological Conditions, condicio- 
nes meteorológicas visuales). 

Un riesgo añadido es la navegación. 
En las regiones polares es imposible 
la navegación convencional; la brújula 
magnética es imprecisa cerca del polo 
magnético, y las referencias de lon- 
gitud son dificiles debido a la rapidez 
de convergencia de los meridianos. 
En su lugar se utiliza una rejilla de na- 
vegación alineada con el meridiano de 
Greenwich que se superpone a las 
cartas de navegación. Todas las ins- 
trucciones de navegación se expresan 
con referencia a esta retícula. Así no 
hay más que una única dirección “nor- 
te” sobre toda la zona polar, 

Con estas y otras dificultades apa- 
rentemente resueltas, Air New Zea- 
land realizó su primer sobrevuelo tu- 
rístico de la Antártida desde Auckland 
el 15 de febrero de 1977. Ese mismo 
mes tuvo lugar un segundo vuelo y 


ambos fueron celebrados por la pren- 
sa y el público como un gran éxito. La 
compañía comenzó a planificar excur- 
siones regulares para principios del si- 
guiente verano, en octubre en el he- 
misterio sur, con ligeras alteraciones 
en los procedimientos de vuelo. 

El tramo de ida de los vuelos ori- 
ginales implicaba el sobrevuelo de una 
radiobaliza no direccional (NDB) en 
Williams Field, la pista de hielo, que 
permitía una positiva comprobación de 
posición del sistema de navegación 
inercial de área (AINS), a bordo del 
DC-10, antes de comenzar la vuelta 
turística sobre el estuario McMurdo, 
el estrecho de mar entre la isla de 
Ross y el casquete de hielo. Desafor- 
tunadamente, eso significaba volar di- 
rectamente sobre el monte Erebus, 
con una altitud mínima de seguridad 
de 16 000 pies. 


Altura de seguridad 

En el nuevo plan, se estableció una 
altura de seguridad de 6 000 pies so- 
bre el estuario McMurdo, y durante 
los dos años siguientes se mantuvo 
así, volando el tramo de descenso de 
acuerdo con un circuito establecido 
desde la NDB de Williams Field. 
Cuando en octubre de 1979 la radio- 


ay 


baliza fue dada de baja, el trayecto de 
descenso desde los 16 000 pies a los 
6 000 quedaba bajo control del radar 
de McMurdo, aunque era difícil una 
completa cobertura de radar por cau- 
sa del anticuado equipo que se utili- 
zaba. 

De hecho, las condiciones meteo- 
rológicas y la visibilidad resultaron ex- 
celentes en la limpia atmósfera antár- 
tica, y el Control de Tráfico Aéreo de 
McMurdo (ATC) daba normalmente 
permiso a los DC-10 turísticos para 
volar con libertad y descender incluso 
hasta 1 500 pies, la altura normal de 


El pesadamente cargado DC-10 
explosionó al chocar con el Erebus, 
esparciendo sus restos sobre una 
amplia zona y dejando una cicatriz 
de 600 metros en la ladera. 


los vuelos militares sobre superficies 
horizontales, dado que éstos se rea- 
lizaban lejos de las cotas altas como el 
monte Aurora (3 000 pies de altura y 
al sur del estuario de McMurdo), el 
Erebus y el Terror. Todo el mundo 
—turistas, la aerolínea y la CAD— 
estaba contento. Pero en agosto de 
1978 se había sembrado ya la pequeña 
semilla del desastre. 
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coordenadas de destino suministradas al INS habían sido cambiadas, 
y esperaba volar directamente al centro del estuario de McMurdo, 
hacia las islas Dailey, como siempre. En lugar de eso, las revisadas 
coordenadas le llevaron directamente hacia el monte Erebus, de 

12 450 pies de altura, volando a sólo 1 500 pies. 
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Ese mes, Air New Zealand comen- 
zó a programar su nuevo sistema de 
computadora terrestre con detalles de 
las rutas de la compañía, entre ellas la 
de los vuelos turísticos a la Antártida. 
Durante la programación, se cambió 
el destino, la radiobaliza de Williams 
Field, por un pequeño grupo de islas 
llamadas las Daileys y conocida sim- 
plemente como “McMurdo” por los 
programadores. 

Este nuevo punto de destino daba 
una nueva ruta que evitaba el sobre- 
vuelo del monte Erebus, lo que pa- 
recía bastante lógico, pero se trataba 
del resultado de un error. Se había in- 
troducido un dígito de las coordenadas 
equivocadamente. Las coordenadas 
de la NDB de Williams Field son 77° 
53,0' S, 166° 48,0' E y fueron intro- 
ducidas como 77° 53,0" S, 164” 48,0 
E. El error desplazaba el destino unas 
27 millas al oeste, llevando al avión de 
Air New Zealand a descender en el 
centro del estuario de McMurdo, de 
40 millas de anchura. 


Error no detectado 

A pesar de las comprobaciones, el 
error quedó sin detectar, aunque el 14 
de noviembre de 1979 el comandante 
Leslie Simpson, al llevar su carga- 
mento de turistas en el ya rutinario 
vuelo, notó que algo parecía equivo- 
cado. Durante el mes anterior la ra- 
diobaliza de Williams dejó ya de fun- 
cionar y Simpson hubo de confiar en 
la ayuda militar de navegación, el TA- 
CAN. Se dio cuenta de que en su 
equipo de medición de distancias 
(DME) la existente desde el punto de 
referencia final de McMurdo al TA- 
CAN era mayor de lo esperado. In- 
formó de la discrepancia, y dos se- 
manas después, cuando se realizó la 
puesta al día regular del ordenador, 
las coordenadas del TACAN se sus- 
tituyeron por las de la NDB. Eran las 
de 77” 52,7' S, 166” 48,0' E, despla- 
zándose la ruta de vuelo esta vez 27 
millas al este. 

En otras palabras, el error original, 
todavía sin detectar, había sido inad- 
vertidamente corregido, por lo que 
otra vez la senda de vuelo cruzaba di- 
rectamente sobre el monte Erebus. 

El 28 de noviembre de 1979, en la 
mañana siguiente a la puesta al día del 
ordenador, el comandante Jim Collins 
reunió a su tripulación para informar- 
les de lo que se preveía como el últi- 
mo vuelo turístico de Air New Zealand 
de la estación. 

Dada la larga duración del vuelo, se 
requería legalmente un primer oficial 
y un ingeniero de vuelo extras, de for- 
ma que Collins estaba acompañado 
por los primeros oficiales Greg Cassin 
y Graham “Brick” Lucas y los inge- 
nieros Gordon Brooks y Nick Malo- 
ney. Individualmente, cada uno de 
ellos se encontraba entre el personal 
más experimentado de la compañía, 
aunque sólo Brooks había estado en 
los vuelos a la Antártida antes. El tri- 
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pulante de cabina número 15 era el so- 
brecargo Roy McPherson, y como co- 
mentarista de la sección de vistas tu- 
rísticas del viaje se encontraba Peter 
Mulgrew, un conocido explorador po- 
lar y alpinista neozelandés. 

Sin que el comandante lo advirtiera, 
se había producido un fallo en el sis- 
tema. El mensaje “notas de operacio- 
nes” que debiera haberle avisado del 
cambio en las coordenadas del plan de 
vuelo, no atrajo su atención. Mientras 
que el comandante Collins estaba se- 
guro de que el equipo se había pro- 
gramado para volar la ruta usual de 
descenso al estuario de McMurdo, el 
AINS a bordo del DC-10 ZK-NZP es- 
taba de hecho establecido para volar 
el avión directamente hacia el monte 
Erebus. 


Bajo las nubes 

Mientras los 237 pasajeros subían a 
bordo del DC-10 “Zulú Papa” para el 
Vuelo 901, otro eslabón se rompió en 
la inadvertida cadena de errores. Los 
controladores militares de la Estación 
McMurdo recibieron la transmisión de 
rutina de los detalles del plan de vue- 
lo, pero se habían omitido las coor- 
denadas de destino, dejando en su lu- 
gar el nombre ordinario, “McMurdo”. 
De esta manera tampoco los contro- 
ladores se apercibieron del cambio en 
el plan de vuelo y se prepararon para 
aceptar que el Vuelo 901 descendiese 
al centro del estuario, como en todas 
las ocasiones anteriores. 

A las 08,17 hora local de Nueva Ze- 
landa, el Zulú Papa despegó desde 
Auckland rumbo al sur, para llegar 
cinco horas después a McMurdo. 

Al llegar a 200 millas al norte del 
estuario, el comandante Collins con- 
tactó con el Centro de Control de Trá- 
fico Aéreo (ATCC) de McMurdo que 
le comunicó que la base de las nubes 
se encontraba a 3 000 pies sobre la 
isla de Ross ~ la zona de McMurdo 
pero con una excelente visibilidad de 
40 millas por debajo de las nubes. Co- 


El Vuelo 901 lo realizó un McDonnell Douglas 
ticoal — 


lins informó a los pasajeros que el- 


descenso por debajo del techo de nu- 
bes comenzaría en breve. Hacia las 
12,17 se habían completado las “com- 
probaciones previas al descenso”, 
quedando sólo los altímetros por rea- 
justar al bajar con la presión del aire 
local. . 

Se intentó cambiar el contacto radio 
con McMurdo de alta frecuencia (HF) 
a muy alta frecuencia (VHF), pero no 
se consiguió. McMurdo informó por 
HF de cielo cubierto a unos 2 000 pies 
con alguna nevada, pero la visibilidad 
permanecía en 40 millas. El Zulú Papa 
recibió autorización para bajar al nivel 
de vuelo FL 180. La distancia desde 
McMurdo era en el AINS (que vuelos 
anteriores habían comprobado que 
funcionaba salisfactoriamente) de 114 
millas, pero todavía no había infor- 
mación del TACAN mostrada en el 
DME para confirmar su precisión. 

El contacto con McMurdo continua- 
ba siendo a través de la HF, a pesar 
de los esfuerzos para cambiar al VHF, 
lo que no es sorprendente. Las se- 
ñales de HF se reflejan en las capas 
¡onizadas de la atmósfera y no quedan 
afectadas por tanto por las dificultades 
orográficas, mientras que las de VHF, 
el TACAN y el radar se propagan en 
“línea de visión” y no pueden atrave- 
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sar las barreras del terreno. La masa 
nubosa del monte Erebus, directa- 
mente enfrente, bloqueaba todas las 
señales. 

Aproximadamente a las 12,30 horas 
el AINS indicaba que se encontraban 
a 60 millas al norte de McMurdo. La 
delgada capa de nubes a 10 000 pies 
por debajo comenzaba a dispersarse y 
se hacían visibles grandes claros. El 
comandante Collins decidió descen- 
der, según creía, en la isla de Ross, y 
penetrar en el estuario para ser cap- 
tado por el radar a unas 40 millas. Con 
claros delante, desconectó el piloto 
automático del AINS y volvió al ma- 
nual para iniciar una órbita a derecha; 
ahora se encontraba bajo el reglamen- 
to de vuelo visual (VFR). 

A mitad del giro, el Vuelo 901 pasó 
lo suficientemente al oeste del monte 
Erebus como para que el transpon- 
dedor de radar funcionara e indicara 
que se encontraba a 40 millas de 
McMurdo, confirmando que el AINS 
funcionaba a la perfección. Durante 
unos pocos segundos, también fue po- 
sible la transmisión en VHF, antes de 
que nuevamente quedase bloqueada 
por el Erebus al completar el avión la 


descender a 3 000 pies 


- sa 


PA Los 10 000 pies para 


Monte Excbus 12 450 pies q. 


Programado para la muerte 


virada. La idea era descender en cir- 
cuito virando a la izquierda hacia el 
norte verdadero durante unas pocas 
millas antes de volver a virar nueva- 
mente a izquierda y volver a la ruta 
hacia McMurdo. 


Resplandor sin sombra 

A las 12,42 el ATCC de McMurdo 
les instruyó en HF para mantenerse 
en condiciones meteorológicas visua- 
les (VMC). El gran reactor continuaba 
su maniobra prevista, descendiendo a 
2 000 pies, y el comandante Collins 
volvió a conectar el AINS. Al descen- 
der las nubes a 2 000 pies, Collins 
bajó a 1 500, para volar en cielo des- 
pejado, donde el piloto automático 
capturó la altura, y puso el DC-10 a 
260 nudos. 

La tripulación de vuelo examinaba 
las cartas, comparándolas con lo que 
veían a través del parabrisas. Parecía 
que viajaban a través del estuario de 
McMurdo, y se extrañaban de no ver 
los edificios de la Estación. Mulgrew, 
el explorador polar, creyó identificar 
la isla de Ross. 

Pero no se trataba de la isla de 
Ross. De hecho estaban volando al 
sur de la bahía de Lewis, con el monte 
Erebus, tapado por las extrañas con- 
diciones meteorológicas, directamen- 
te en medio de su ruta. 


Cabo Tennyson 


A las 12,49:38 el sistema de alerta 
de proximidad del terreno (GPWS) 
comenzó a emitir su pitido electró- 
nico. Tranquilamente, Collins desco- 
nectó el piloto automático, tiró de la 
palanca de mando hacia atrás para le- 
vantar la proa 15 grados, y empujó ha- 
cia adelante los reguladores de los ga- 
ses con la mano derecha. 

El Zulú Papa chocó con su panza 
contra las laderas bajas del monte 
Erebus, explosionando inmediata- 
mente y matando a las 257 personas 
de a bordo, al tiempo que abría una 
cicatriz de 600 metros en la virginal 
cara blanca de la montaña. 

El Vuelo 901 habfa sido víctima del 
error humano, de crueles coinciden- 
cias, y de un fenómeno conocido como 
“resplandor sin sombra”, una especial 
difusión de la luz en la nieve que les 
proporcionaba el falso efecto de hori- 
zontes sin límites. Las tripulaciones 
de Air New Zealand nunca habían sido 
advertidas sobre este fenómeno, y el 
comandante Collins y su tripulación, 
en su primer viaje antártico, no podían 
haberlo reconocido. 

La tragedia del monte Erebus fue el 
mayor desastre en la historia de la 
aviación neozelandesa. Y por una 
amarga ironía ocurrió el día del 50° 
aniversario del vuelo transpolar del 
capitán de fragata Richard Byrd. 
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extrañas condiciones meteorológicas tapaban la 
montaña, de forma que el comandante Collins 
fue Incapaz de evitar la colisión. 


punto final se había cambiado. Así él creyó que n de vuelo se 
volaba descendiendo hacia el centro del estuario, 
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Arriba: El primer prototipo 
Viscount fotografiado sobre la 
hierba de Wisley, desde donde 
realizó su primer vuelo, carente 
de problemas, a manos de “Mutt” 
Summers y “Jock” Bryce. 


Derecha: El prototipo Viscount 
700 tenía un fuselaje alargado 
capaz de acomodar a 47 o 53 
pasajeros y fue diseñado al 
seleccionar BEA al Airspeed 
Ambassador en lugar del Viscount 
600. El avión luce los colores de 
entonces de BEA. 
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VICKERS VISCOUNT 
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El Vicker Viscount, que voló por primera vez el 16 de julio de 1948, fue el 
primer avión de pasajeros del mundo diseñado como turbohélice y dominó el 
mercado mundial de aviones de ese tipo. Todavía muchos de ellos 
permanecen en activo. 
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Arriba: Uno de los 
mayores pedidos 
del Viscount lo 
realizó Capital, 
la compañía 

con sede en 
Washington, que 
apostó por el 
avión británico 
y adquirió 

60 Viscount. 


Este Viscount 802, 
fotografiado en Heathrow 

a mediados de los setenta, 
luce los colores de BEA 

con el logotipo de British 
Airways. Un puñado de ellos 
permaneció en servicio una 
temporada lo suficientemente 
larga como para recibir la 
librea de British Airways. 
Rolls Royce acertó con el 
motor Dart, que no era tan 
sencillo como para ser 
competitivo pero tampoco tan 
complicado como para causar 
problemas de desarrollo. 


Abajo: En 1972, BOAC 
alquiló dos de los 
Viscount de Cambrian 
para utilizarlos en vuelos 
de enlace internacional 
desde Prestwick a 
Edimburgo y para un 
servicio a Belfast, una 
especie de puente aéreo 
para evitar las escalas 
nocturnas en esta 
ciudad, muy poco 
populares. 
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Derecha: Los Viscount Serie 
800 eran algo más alargados 
y llevaban motores RDa.7 
más potentes, de 1 700 shp. 
Este 860 de Cyprus Airways 
lleva matrícula civil británica. 


Arriba: Cambrian adquirió 
algunos de los Viscount de 
BEA. Las ventas de 
segunda mano no han sido 
malas y sólo los aviones 
más viejos y más 
castigados fueron a la 
chatarra. 
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Arriba: Los Viscount llegaron 
a venderse hasta detrás del 
Telón de Acero. Este 


Abajo: El característico color 
verde identifica a este 
Viscount 800 como uno de 
ejemplar es uno de los los utilizados por Aer Lingus 
utilizados por LOT, las en rutas europeas desde 
aerolíneas nacionales el Eire. 

polacas. 


Arriba: Este Viscount 832 ya no 
está en servicio, aunque su 
propietaria, la Mandala 
indonesia, aún posee otros tres 
Viscount activos. 


Abajo: Arkia, compañía con base 
en Tel-Aviv, ya no utiliza el 
Viscount, pero algunos de sus 
aviones han sido comprados por 
compañías estadounidenses. 


e 


Los Viscount de British Airways se 
. utilizan predominantemente en servicios 
f regionales. 
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British Middland ha dado ya de baja 
sus últimos Viscount, aunque otras 
compañías del grupo “Aerolíneas 

de Gran Bretaña” todavía los 
mantienen en servicio. 
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Arriba: Durante muchos años la Patrulla Real de la 
Fuerza Aérea del Sultanato de Omán ha utilizado 
una pareja de Viscount, antes de que se les 
relegara a otras tareas. El Viscount ha sido 
empleado por algunas otras aviaciones militares, 
incluyendo la Escuela de Pilotos de Pruebas del 
Imperio y las Fuerzas Aéreas de India y Turquía. 
Esta última aún los tiene en servicio. 


Este avión de British Air 
Ferries fue bautizado con el 
nombre de su diseñador, sir 
George Edwards, que luego 
sería el responsable también 
del bombardero Valiant 

y del VC10. 


Arriba: Dos Viscount de BAF 
han volado con los colores 
de Virgin en servicios 
regulares de aporte. 


Abajo: London European 
se llama ahora Ryanair 
Europe y ha sustituido 
sus Viscount con BAC 
One-Eleven. 
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Arriba: Este Vickers Viscount 7.24 fue utilizado por 
Air Intra durante los años setenta en diversos 
vuelos chárier de corto alcance, Cada vez son más 
las pequeñas compañías que se pasan al reactor, 


Arriba: Manx todavía 
utiliza un solitario 
Viscount en servicios 
desde y a la isla de 
Man, a pesar de la 
introducción de 


material más moderno, 


como el BAe 146, el 
BAe ATP y el Short 
360. El avión está 
pintado con un 
atractivo esquema 
blanquiverde y es muy 
apreciado por sus 
pasajeros y 
tripulantes. 


Arriba: Guernsey Airlines es otra compañía que ha dado de baja sus 
Viscount recientemente, esta vez sustituyéndolos por los Short 360. 
Derecha: Janus es otro mn Eu 
transportista que ha 

desaparecido de la 

escena recientemente. 


Izquierda: El 
Escuadrón de 
Investigación Radar 
del Royal Aircraft 
Establishment de 
Bedford conserva una 
pareja de Vickers 
Viscount utilizados 
para diversos 
cometidos 
experimentales, 
luciendo radomos no 
normalizados 


Dan Air una compañía de vuelos 
a demanda, utilizó el Viscount 
durante los primeros años ochenta, 


f aunque ya los ha dado de baja. 


El F-14 Tomcat se convertiría en el 
caza estadounidense más conocido 


después de una serie de acciones sobre 


el Mediterráneo. Sin embargo, su 
cometido principal sigue siendo la 
protección de los portaviones de la 
flota, gracias a sus misiles Phoenix, 
dotados de un fenomenal alcance. 


Arriba: Los cazadores de EE UU 
saben que han de estar preparados 


para lo que sea. Y tienen razón para 


ser confiados: vuelan en máquinas 
soberbias y han sido concienzuda e 
intensamente entrenados. 


Arriba, derecha: Los F-15 Eagle 
montan la guardia en Europa, 

el Lejano Oriente y la propia 
Norteamérica. Sólo el Su-27 
“Flanker” puede rivalizar con ellos 
en habilidad combativa. 
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| mayor John Pope, piloto de 
F-18 Hornet del USMC. 
“Pasaron ya los días en los que 
podías salir del bar con una borra- 
chera, patear los neumáticos, en- 
cender el quemador y salir a cazar 
a Iván en su MiG. Si quieres me- 
terte en tus tejanos de velocidad, 
instalarte en un F-18, y girar y ca- 
beeear en un duelo de altos g con 
los malos, harías mejor si te ase- 


guraras de llevar un buen avión, un 
buen entrenamiento y una mente 
clara en un cuerpo perfecto. Toda- 
vía podemos pelear y zurrarle a 
Iván, pero es un trabajo de dedica- 
ción plena. Y no hay lugar para los 
errores. Ahora, si quieres combatir 
y ganar, es más difícil que nunca...” 

Es un duelo en el aire. En un vio- 
lento viraje en el plano vertical, con 
la superficie de la tierra casi por en- 


cima de la cabeza, el piloto del F-18 
mete gases, rechinando los dientes 
por culpa de las fuerzas g, esforzán- 
dose por obtener la ventaja. 

El joven piloto ve cómo su ad- 
versario aparece y desaparece so- 
bre el cielo por encima de él, cru- 
zando su parabrisas y el HUD, el 
presentador de datos proyectados 
en el cristal que le da las indicacio- 
nes de tiro, 


“Anytime, Baby!” 


Izquierda: Después de Vietnam, se 
antepusieron dos factores en los 
diseños: la maniobrabilidad y la 
visibilidad. El General Dynamics 
F-16 incorpora en la actualidad 
ambos factores sobradamente y la 
excelente visión de la que disfruta 
el piloto queda evidenciada en esta 
toma de un guerrero de la 8.* TFW 
preparándose para despegar. 


Abajo: Aunque considerado por 
algunos como un “caza del pan de 
cada día”, el F-16 de la USAF es a 
pesar de todo un aparato altamente 
sofisticado y caro. ¿Podrá esta alta 
tecnología subsanar el gran “hueco 
en cantidad” entre las fuerzas 
aéreas norteamericana y soviética? 


La versatilidad es lo más importante 
í ¿cam hoy y la mayoría de los cazas tienen 
salieron victoriosos, no que efectuar las misiones de ataque 

tan bien como las de combate aéreo. 


fue una MEtora tan En esta eficacia dual ningún otro 
contundente como se había ¡puede comparando al EAA HENO = = = 


previsto. Se aprendieron 
lecciones muy dolorosas, 
entre ellas que la siguiente 
generación de cazas 
tendría que ser muy 
maniobrable e incorporar 
cañones entre su arsenal. 
Los enemigos potenciales 
se encontrarían ahora en el 
Mediterráneo en vez de en 
el Extremo Oriente. 


Aunque en Vietnam los 
cazas norteamericanos 


con quienes se enfrentará el Hornet. 

Aparcado sobre la cubierta de un 
portaviones, el Hornet parece peque- 
ño, como si volara a Mach 2 incluso 
antes de recoger el tren de aterrizaje. 
El F-18 da la impresión de un aparato 
superesbelto y aerodinámico que ha 
sido ligeramente encogido, como si 
los planos de proyecto se hubieran de- 
formado: su fuselaje de 17 m parece 
más corto de lo que es en realidad y, 
como otros muchos aviones de com- 
bate de la actualidad, se fusiona sua- 
vemente con el ala. 


En una serie de agresivas manio- 
bras el piloto del Hornet había supe- 
rado y batido a su oponente y en cues- 
tión de segundos había disparado las 
armas y logrado el derribo. Con su en- 
guantado pulgar sobre el gatillo dijo: 
“Te tengo. Estás acabado, camarada. 
Eres historia”, 


Disparar a matar 

En realidad este piloto de Hornet 
de la US Navy combate simuladamen- 
te contra un avión adversario, otro 
caza de la Armada, un F-16N Fighting 
Falcon. Pero algún día, en alguna oca- 
sión, volará desde un portaviones so- 
bre el mar abierto y disparará a matar 
cuando se enfrente contra un MiG. En 
el umbral de los noventa, MiG sigue 
significando “cualquier caza ruso 
(sic)” en el léxico estadounidense y 
cada piloto de caza norteamericano 
desea ardientemente cazar un MIG, 
Llegar hasta la cima del combate aé- 
reo es, y ha sido siempre, el alfa y el 
omega de la existencia del piloto de 
caza norteamericano. 

En la actualidad, el F-18 Hornet es 


el típico avión con el que los cazadores 
de MiG entrarán en los noventa. El F- 
18 Hornet es “el mejor avión de com- 
bate del mundo hoy día” (como dice 
un folleto), “el mejor caza que jamás 
hemos tenido” (un oficial de la Infan- 
tería de Marina) y “bastante bueno si 
exceptuamos que no tiene suficiente 
alcance” (un crítico). 

Para el piloto que se viste con el 


F-4E: Regreso al combate 


Durante los años setenta, el F-4E Phantom fue el 
principal caza de la USAF, estando dotados la mayoría 
con ranuras de borde de ataque para mejorar 
considerablemente su capacidad en los combates 
aéreos. De forma similar, el F-4J siguió siendo el 
principal caza de la Armada. Ambos iniciaron su 
retirada ante los F-14, F15 y F-16 durante los ochenta, 


traje anti-g, se sube a su cabina y se 
prepara para el combate, el F-18 Hor- 
net es una magnífica nave para volar, 
una especie de maravilla de la tecno- 
logía que un piloto experto puede vo- 
lar sobre todos los cielos, un valioso 
oponente para el tan aclamado MiG-29 
de la Unión Soviética y para la nueva 
generación de pilotos soviéticos, algu- 
nos de ellos veteranos de Afganistán, 


La forma del Hornet 

El Hornet tiene cola doble, amplios 
frenos de velocidad en la posición ven- 
tral de la parte trasera superior del fu- 
selaje y un ala ligeramente en flecha 
con extensiones del borde de ataque 
(LEX) para mejorar la maniobrabilidad 
así como soportes para el armamento. 


F-14: “Pavo” mortífero 


El F-14, que posee el sistema de armamento AWG-9 
del fracasado caza naval F-111B, entró en servicio con 
la flota en 1975 con el objetivo de suministrar defensa 
aérea completa al grupo de portaviones de combate y 
a sus alas aéreas. Sus alas de geometría variable 
permiten al “pavo” volar soberbiamente con una 
potencia relativamente pequeña, 
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Carrera tecnológica 


Estrellas rojas sobre América: 


“Top Gun” y Agresores 


Las considerables pérdidas en los combates aire-aire sobre 
Vietnam urgieron a la US Navy a establecer las Escuelas de 
Armamento de Caza (“Top Gun”), que solían utilizar aviones 
de caza y tácticas de estilo soviético para enseñar las 
técnicas del combate aéreo a sus pilotos. La USAF siguió el 
mismo esquema con sus escuadrones “Agresores”. Los 
agresores, tanto de la Armada como de la Fuerza Aérea 
llevan camutflajes del estilo del Pacto de Varsovia. El tipo 
principal utilizado es el Northrop F-5E (derecha), que 
simulaba ser MiG-21 y -23, junto con Northrop T-38 y 
Douglas A-4 Skyhawk (abajo, sólo la Armada). Actualmente, 
los escuadrones agresores disponen del F-16 como equipo 
principal, representando a los MiG-29 y Su-27. Abajo a la 
derecha podemos ver a un F-16N de la US Navy. 


Naturalmente. ha sido proyectado 
como caza y como avión de ataque. 
Aquí sólo tendremos en cuenta su mi- 
sión de combatiente aéreo contra el 
poderoso MiG. 

Una ojeada a cualquiera de los cazas 
norteamericanos actuales —el Grum- 
man F-14 Tomcat, famoso por el Top 
Gun, el McDonnell F-15 Eagle o el 
General Dynamics F-16 Fighting Fal- 
con— nos demuestra que todos tie- 
nen características en común. En 
efecto, el F-14, F-15, F-16 y F-18 tie- 
nen un notable número de caracterís- 
ticas de diseño comunes al MiG-29 y 
MiG-31, 

Trataremos del McDonnell F-18 
Hornet, cada vez más numeroso en 
las alas aéreas embarcadas de la US 
Navy y en los escuadrones de la In- 
fantería de Marina, corno nuestro pri- 
mer ejemplar de cazador de MiG de 
altas prestaciones y gran maniobrabi- 
lidad de los noventa. Sin embargo, 
también debemos mencionar algo de 
los restantes cazas norteamericanos. 


Grumman F-14 Tomcat 

El F-14 aloja a piloto y RIO (oficial 
de radar de interceptación) bajo la ca- 
bina más larga de un caza norteame- 
ricano y es el único biplaza. Dispone 
de un ala de geometría variable y de 
misiles de largo alcance AGM-54 
Phoenix. Destinado a la defensa de la 
flota y sólo secundariamente al duelo 
aéreo, el Tomcat es el caza nortea- 
mericano más antiguo y el único que 
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ha logrado derribos de los actualmen- 
te en servicio, ya que ha reclamado 
dos Su-22 “Fitter” y dos MiG-23 
“Flogger” libios, 

La atmósfera en el interior de un 
Tomcat es restringida, tensa y des- 
provista de las juveniles bufonadas de 
la película Top Gun: actualmente cual- 
quier Tomcat es una célula con mu- 
chas horas de vuelo y su aviónica e 
instrumentación necesitan una moder- 
nización. Comparado con otros poten- 
ciales cazadores de MiG, el Tomcat 
tiene la peor visibilidad y la menor ma- 
niobrabilidad, En los límites de su po- 
tencial mejora se encuentran las ver- 
siones F-14A Plus y F-14D, que no 
han supuesto un avance significativo. 


McDonnell F-15 Eagle 

El F-15 es el principal caza de com- 
bate del mundo, un monoplaza (aun- 
que la yersión biplaza es también ca- 
paz de combatir) que lo tiene todo y 
es la personificación de la fuerza bruta 
en potencia, velocidad, alcance y te- 
cho. El piloto tiene una posición so- 
breelevada hasta en tierra, muy por 
encima de la posición del resto de los 
cazas. En la mayoría de los reactores 
norteamericanos el piloto se sienta 
muy por encima de los raíles de su ca- 
bina, justo al contrario que los mo- 
delos soviéticos menos recientes, que 
se sientan en una posición suficiente 
para apenas ver el exterior, 

El F-15 dispone de las prestaciones 
suficientes para imponerse en un 


F-15: Guardián de la libertad 


Potentísimo y altamente maniobrable, el F-15 respondió finalmente a las 
exigencias de los pilotos de caza norteamericanos que precisaban un auténtico 
caza diseñado específicamente para la superioridad aérea. Puede efectuar 
diversas misiones, todas ellas excelentemente, incluida la escolta, la limpieza de 
áreas y las alertas de interceptación. 


Abajo: El F-15 está 
optimizado para los 
combates más allá del 
alcance visual. 
Actualmente el misil 
estándar para ello es el 
AIM-7 Sparrow. 


La búsqueda de un caza ligero 


buscando un caza ligero y de bajo coste que pudiera adquirirse en grandes 


como un avión más capaz y caro de lo que se había previsto. 


cantidades. En 1974, el General Dynamics YF-16 (abajo derecha) compitió con el 
esbelto Northrop YF-17 (abajo), al que ganaría en el concurso por un caza ligero t $ 
de la USAF, contrato firmado en enero de 1975. El F-16 emergería finalmente obstante, también presenta síntomas 


Su tremendo potencial es una de las 
características esenciales del Eagle, 
permitiéndole reaccionar con rapidez y 
maniobrar cerradamente. En el lado 
opuesto se encuentra el excesivo tamaño 
del caza, que lo hace muy visible a largas 
distancias. La visibilidad desde el F-15 
es excelente hacia todos lados. 


Superior izquierda: Cazas F-15 con 
código “FF” de la 1.* Ala de Caza 
Táctica alineados en Langley, 
Virginia. Los F-15 no sólo efectúan 
misiones de superioridad aérea, 
sino que también equipan a los 
escuadrones de interceptación para 
la defensa de EE UU. 


Izquierda: La fortaleza del Tomcat 
es su capacidad global como caza 
con un armamento que va desde 
el cañón para distancias cortas 
hasta el misil Phoenix, capaz 

de alcanzar un blanco a 90 millas 
de distancia. Los Tomcat son 
enemigos formidables en los 
combates cercanos. 


combate aéreo y elegir sus términos 


Mientras McDonnell Douglas se adelantaba con el carísimo F-15, la USAF siguió contra cualquier enemigo. Tiene la 


mejor visibilidad de que haya gozado 
jamás un piloto a bordo de un caza. No 


de su edad como los primeros Tom- 


cat. El F-15C dispone de instrumen- 
tos totalmente digitales, configuración 
ergonómica, mayor potencia y llevará 
finalmente misiles avanzados. La ver- 
sión biplaza F-15E Strike Eagle está 
optimizada para el ataque al suelo. 
Los críticos del F-15 no encuentran 
demasiados fallos en su diseño, pero 
afirman que es demasiado grande y 


“Anytime, Baby!” 


demasiado costoso para las ventajas 
que ofrece. Una crítica más ajustada 
asegura asimismo que el F-15 está 
próximo al límite de su desarrollo po- 
tencial. Es más, a esto se puede su- 
mar que este caza exige largas pistas 
de aterrizaje fijas, lo que ha obligado 
a gastar cientos de millones de dóla- 
res en el innovador y agresivo pro- 
grama AOB (operabilidad de base aé- 
rea) de la USAF para mantener esas 
pistas en activo. 


F-16 Fighting Falcon 

El F-16 es especial. Es el único 
caza importante del mundo que es 
monomotor. Es el caza estándar no 
sólo de la USAF sino de la OTAN. Se 
vuela y se combate como los mejores 
a los controles de un dieciséis. Mien- 
tras que el Eagle es el caza de clase 
mundial sobre la base de su enorme 
fuerza bruta, el Fighting Falcon tam- 
bién es un formidable combatiente y 
además dispone de un amplio desarro- 
llo potencial. Con los planes actuales 
de construir unos 4 300, el F-16 su- 
perará con mucho en número al resto 
de los cazas. 

El F-16 es susceptible de tener 
nuevas formas alares, nuevos moto- 
res, nuevos instrumentos y nuevos 
misiles, por lo que podrán aparecer 
nuevas versiones, incluyendo una va- 
riante de ataque para Japón, mucho 
después de que la producción de los 
otros haya concluido. De poco peso y 
barato (en comparación con los res- 
tantes), el F-16 es una “ardilla” para 
su único piloto (su versión biplaza 
también es capaz de combatir). 


McDonnell F-18 Hornet 

A pesar de su propia publicidad, 
McDonnell Douglas no construye nin- 
gún avión. Como todos los cazas: fa- 
bricados en St. Louis, el Hornet es un 
producto de la McDonnell Aircraft 
Company. El F-18 Hornet, descen- 
diente del Northrop F-17, ha sido muy 
criticado por los retrasos en su de- 
sarrollo y (con algo más de justifica- 
ción) por su limitado alcance. Su exac- 
ta precisión, tanto en combate aire- 
aire como en ataque al suelo, no tiene 
rivales. El piloto dispone de una visi- 
bilidad soberbia, una altísima manio- 
brabilidad y una enorme potencia. 
Además de contar, por supuesto, con 
dos motores. 

Las experiencias en combate en el 
Oriente Medio y en Vietnam han de- 
mostrado repetidamente que un caza 
bimotor tiene mayores oportunidades 
para volver a su base tras ser dañado. 
A excepción del F-16, todos los cazas 
importantes de la actualidad son bi- 
motores. El F-18 Hornet está impul- 
sado por dos General Electric F404- 
GE-400 de 7 258 kg de empuje uni- 
tario y es capaz de poder llevar otras 
plantas motrices. El F404 es un motor 
relativamente simple (14 300 compo- 
nentes, cinco cojinetes principales en 
tres bastidores/unidades de cárter) y 
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de tamaño modesto (4,033 m), por lo 
que diseñar una célula aeronáutica so- 
bre él no es muy difícil e incluso su 
mantenimiento es fácil. 

Para mejorar la estabilidad en giros 
muy cerrados y con altos g, el diseño 
de doble deriva de los cazas actuales 
es una importante mejora sobre los de 
cola de una sola deriva que hasta aho- 
ra ha sido lo convencional. Es curioso 
recordar ahora que cuando el F-14 
Tomcat introdujo esta característica, 
en la actualidad estándar a excepción 
del F-16, se la consideró como una 
mera curiosidad. Desde el principio se 
dotó al diseño del F-18 con estas do- 
bles derivas. 


Armamento 

Durante la época del F-4 Phantom, 
los diseñadores consideraron que los 
combates aéreos a la vieja usanza ha- 
bían pasado a la historia y que los ca- 
ñones eran un simple exceso de peso. 
Concluyeron de modo erróneo que en 
las futuras batallas aéreas sólo se 
combatiría con misiles. Los diseña- 
dores soviéticos no llegaron a estas 
mismas conclusiones y todos los MiG 
han llevado cañones. En los noventa, 
los cazadores de MiG también. 

El F-18 Hornet está armado con un 
único cañón M61 Vulcan o Gatling de 
570 proyectiles, lo que le permite 
unos seis segundos de disparo a su ca- 
dencia máxima de 100 proyectiles por 
segundo. Este mismo cañón está ins- 
talado en el F-14 Tomcat (675 pro- 
yectiles), F-15 Eagle (940 proyecti- 
les) y F-16 Fighting Falcon (500 pro- 
yectiles). En estos cazas un sistema 
de alimentación sin cadena transporta 
los proyectiles hasta el arma y lleva 
los casquillos gastados de vuelta a las 
tolvas de munición. 

Voluminoso y pesado, el Vulcan uti- 
liza seis bocas de fuego giratorias y su 
instalación en el más bien pequeño F- 
18, al nivel del radar, fue todo un de- 
safío para los ingenieros (en el F-15 el 
cañón fue embutido en la raíz alar de- 
bido a que en las cercanías del radar 
simplemente no funcionaba). 

A pesar de que el misil dirigido por 
radar semiactivo (SARH) AIM-7 Spa- 
rrow demostró ser inseguro y poco 
preciso en Vietnam, aún se monta, de 
modo rutinario, junto con el AIM-9 Si- 
dewinder en los F-14, F-15 y F-18. 
Ante los fallos del Sparrow y el casi 
escandaloso retraso en producir la pa- 
nacea, el AIM-120 AMRAAM (misil 
aire-aire avanzado de medio alcance), 
que en un principio tenía prevista su 
entrada en servicio en 1984 y ahora 
parece que será para 1994, los cazas 
norteamericanos tendrán que seguir 
confiando en su venerable misil bus- 
cador por calor AIM-9 Sidewinder. 
(El F-14 Tomcat también dispone del 
AIM-54 Phoenix de largo alcance para 


F-16: El caza ubicuo 


Al ganar la competición LWF, General 
Dynamics recibió pedidos masivos de su 
F-16 Fighting Falcon, elevándose en la 
actualidad las peticiones de la USAF a 

2 729 ejemplares. El modelo inicial F-16A 
era bastante más capaz que el YF-16 y las 
misiones aire-aire pasaron a ser su 
objetivo principal. A partir de julio de 

1984, las entregas cambiaron al modelo F- 
16C, que tenía aviónica mejorada, incluido 
el radar APG-68 con alcance incrementado 
y mayor resolución. El F-16 se encuentra 
en proceso de ser dotado con la mayoría 
de los nuevos sistemas de armamento, 
incluidos los misiles AMRAAM y HARM. 
Las versiones biplaza son el F-16B y D 


Izquierda: Los F-18 Hornet 
apoyan las operaciones de 

los F-14 de la Armada y 
proporcionan a la Infantería de 
Marina su cobertura de cazas. 
Estos aparatos participaron en las 
maniobras “Bright Star” en 
Egipto. 


Fotografía principal: El F-16 
vuela con la USAF en todas sus 
áreas operacionales importantes 
tanto en misiones de ataque 
como de caza. La 388.* TFW 
es la típica unidad de caza 

de utilidad general y vuela 
normalmente desde la base 

de Hill, Utah, aunque 
ocasionalmente se despliega a 
ultramar en maniobras (abajo: 
despliegue en Noruega durante 
las “Coronet Colt”). 


Arriba: El F-16 introdujo numerosas 
innovaciones que incrementaron su 
eficacia. La cabina de una sola 
pieza le da una visibilidad sin rival, 
mientras que la tolerancia a los 
factores de carga del piloto se ve 
aumentada por su asiento reclinado, 


Su eficacia como caza es bien conocida, pero 
el F-16 también dispone de un sistema 

de armas completamente integrado para el 
lanzamiento de precisión de armas de caída 
libre. En las misiones aire-suelo, se dejan 
libres los raíles para llevar misiles Sidewinder. 


las misiones de interceptación.) 

El Sidewinder, introducido a media- 
dos de los cincuenta y ya estudiado en 
esta obra, sigue siendo la principal 
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más capaz que los F-16 y F-18. Las 


los MiG-31 (derecha). 


arma aire-aire norteamericana. En el 
primer combate aéreo después de 
Vietnam, F-14 Tomcat del escuadrón 
VF-41 “Black Aces” del USS Nimitz 
utilizaron Sidewinder para derribar 
dos Sukhoi Su-22 “Fitter” libios el 
19 de agosto de 1981, El suceso fue 
importante para las relaciones entre 
EE UU y Libia pero no como combate 


US Navy/Gadaffi 1.° Parte: 
Nimitz 2 - Libia 0 


En unas maniobras en el Mediterráneo en 1981, 
cazas Tomcat de la 6.? Flota entablaron contactos 
regulares con cazas libios. El 19 de agosto, dos 
Sukhoi Su-22 “Fitter” dispararon misiles AA-2 
“Atoll” contra una pareja de F-14 del VF-41 “Black 
Aces” que lograron derribar a ambos aparatos libios 
con misiles Sidewinder. 


Los MiG-23 “Flogger” de los setenta 
(superior) están dando paso a los superágiles 
MiG-29 “Fulcrum” (arriba) como principal caza 
táctico, un hecho que preocupa a la mayoría 
de los comandantes occidentales ya que es 


interceptaciones a largo alcance las realizan 


aéreo, ya que los Su-22 eran muy in- 
feriores a los Tomcat. El F-14 Tom- 
cat reclamó otras dos víctimas más en 
enero de 1989, cuando dos F-14 del 
USS John F. Kennedy derribaron dos 
MiG-23 “Flogger” libios. Se dispara- 
ron tres Sparrow y sólo uno alcanzó 
su objetivo, ya que el segundo fue de- 
rribado por un AIM-9M Sidewinder. 


Tensión elevada 

Los cazas modernos, como el F-18 
y el MiG-29, son los primeros aviones 
de la historia que superan las capaci- 
dades de sus pilotos. Su enorme po- 
tencial, reflejado en su relación de 
empuje/peso, los convierte en los pri- 


F-18: Avispón de pelea 


El fracasado contendiente de la LWF YF-17 fue 
remodelado como el caza naval F-18 Hornet con 
McDonnell Douglas como principal contratista. 
Rápidamente se le configuró para misiones tanto 
aire-aire como aire-superficie en las que el avión se 
comporta excelentemente. Se adquirieron 410 
F-18A/B inicialmente, cambiándose en 1986 a la 
versión F-18C/D de los que se han construido 324 
para la Armada y la Infantería de Marina. 


Soviéticos sofisticados: 


El Sukhoi Su-27 ”Flanker-B” (arriba) es 
probablemente el mejor caza del mundo en la 
actualidad y es aproximadamente equivalente, 
aunque más capaz, al F-15. 


“Anytime, Baby!” 


MiG de los 80 


meros aviones capaces de acelerar 
mientras vuelan directamente hacia 
arriba. Es más, debido a su enorme 
potencia y fortaleza estructural, su- 
periores a las de cualquier otro avión 
construido hasta ahora, pueden so- 
portar esfuerzos a factores g mayores 
a las que el cuerpo de cualquier piloto 
puede soportar. Maniobras de com- 
bate aéreo de 7, 8 y 9 g son rutinarias 
en el F-18 o MiG-29 y pueden inmo- 
vilizar a un piloto incauto o hacerle 
caer en una “g-loc” (pérdida de cons- 
ciencia inducida por factor g). 

En la actualidad nadie puede ser un 
cazador de MIG si no se anticipa y se 
prepara para el g-loc. Un F-18 Hornet 
o un caza similar puede entrar casi 
instantáneamente en muy altos fac- 
tores de g en ciertos tipos de algunas 
clases de alabeos y virajes —y la pér- 
dida de conciencia puede llegar igual 
de rápida—. El teniente coronel Tom 
McCandless, médico de vuelo de la 
USAF en la división de ciencias hu- 
manas del Mando de Sistemas, cree 
que en una masiva “tienta en grupo” 
entre F-18 y MiG-29 caerían más pi- 
lotos, de ambos lados, por causa de la 
g-loc que ante el fuego enemigo. Por 
consiguiente, recomendaciones de la 
medicina aeroespacial van siendo cada 
vez más importantes en el diseño y se 
gastan crecientes sumas de dinero en 
investigar en este campo. 

Y todo ello no es en vano, ya que 
los pilotos de caza de hoy día son más 
jóvenes y más sensatos que sus pre- 
decesores. Los días de mucho beber 
y mucho volar ya han pasado. Intentar 
cazar a un MiG a gran velocidad y en 
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Misiles de corto 
alcance 

Se llevan dos AllM-9 
Sidewinder para los 
combates a corta 
distancia empleando 
buscadores infrarrojos. 
Están montados en los 
raíles laterales de los 
soportes alares. 


Grumman F-14A Tomcat 
VF-32 “Swordsmem” 


un viraje con alta gravedad es hoy ta- 
rea para un hombre joven y sólo pue- 
de realizarla un cuerpo sano y alerta 
en perfectas condiciones físicas y 
mentales, aunque en Vietnam hubo 
pilotos de caza, como los coroneles 
Robin Olds y John Bull Stirling, 
que entraron en combate con 43 y 
46 años. 


Consideraciones de combate 

Los pilotos de caza norteamerica- 
nos y soviéticos deberán subsanar los 
obstáculos técnicos y físicos para so- 
brevivir al combate. Aparte de su de- 
moledor impacto sobre el cuerpo hu- 
mano, un caza moderno es todo un 
reto para el cerebro y algunas cabinas 
han sido diseñadas para suministrar 
demasiadas tareas para que un solo pi- 
loto pueda efectuarlas todas. 

Otros factores también pueden in- 
fluenciar el resultado del combate. 
Durante muchos años, el amplio nú- 
mero de veteranos del Vietnam que 
se sentaban a los mandos de los cazas 
norteamericanos suministró el impor- 
tantísimo beneficio de su experiencia 
en combate, pero en la actualidad la 
situación es muy distinta. Los sovié- 
ticos tienen experiencia de combate 
reciente en Afganistán (incluyendo 
combates aéreos con los F-16 paquis- 
taníes), mientras que muy pocos ve- 
teranos norteamericanos siguen aún 
vistiendo el uniforme. Los estadouni- 


Peann 


Cañón 
Un M-61A1 de 20 mm 
interno completa el 
arsenal del Tomcat y 
está provisto con 675 
proyectiles, Se localiza 
en el lateral inferior de 
babor de la parte 
delantera del fuselaje. 


Misiles de medio 
alcance 

El estándar MRAAM es 
el AlM-S Sparrow que 
se lleva en el rail 
inferior del soporte alar 
y bajo la parte , 
trasera Í 
del fuselaje. 


Misiles de largo 
alcance 

Para los combates a 
gran distancia y 
multiobjetivo, el Tomcat 
puede utiliza” el misil 
AIM-54C Phoenix, 
instalado bajo el 
fuselaje. El Fhoenix 
dispone de guía 
autónoma por radar y 
tiene un alcance de al 
menos 90 millas. 


Combustible externo 
Pueden instalarse tanques 
eyectables de 1 011 litros 
bajo las góndolas motrices 
para ampliar el alcance del 
Tomcat. 


Sensores bajo la proa 
Bajo la proa hay un 
carenaje para un buscador 
infrarrojo o para una 
cámara de TV para 
identificación visual. 


denses realizan periódicamente ejer- 
cicios de combate aéreo (ACM) con 
las realísticas maniobras “Red Flag” 
en la base de Nellis, Nevada, para las 
que no obstante no disponen de au- 
ténticos aviones soviéticos. 

Por tanto, en lo que se refiere a la 
competencia en aviones, tanto el F-18 
como el MiG-29 son aparatos ma- 
ravillosos para volar, auténticos 
juguetes para surcar los cielos y 
brutalmente potentes en combate. 
Por el momento, los observadores 


imparciales le dan ventaja al MiG. 

¿Cual será el futuro? En el decenio 
que ahora comienza se confiará en la 
tecnología “stealth”, en motores de 
alta tecnología, en mejores radares, 
mejores misiles, empuje vectorial y 
otras herramientas de maniobra. Y 
¿qué hay de los pilotos de caza nor- 
teamericanos que tendrán que vér- 
selas para prevalecer sobre sus ene- 
migos para cazar MiG? ¿Se realizarán 
los futuros combates aéreos mediante 
“microchips” y componentes electró- 


nicos y el duelo aire-aire pasará a la 
historia? En los años treinta se decía 
que la construcción totalmente metá- 
lica haría a los aviones inexpugnables 
y que se acabarían los combates aé- 
reos entre cazas. En los cincuenta se 
decía que los misiles sustituirían a los 
hombres en los combates en el aire. 
Así, en los noventa, también hay vo- 
ces que proclaman que los combates 
aéreos entre hombres en las cabi- 
nas de sus cazas están desfasados. 
Es evidente que se equivocaron enton- 


ces y puede que se vuelvan a equi- 
vocar. 


Futuros cazas 

El caza de primera generación 
“stealth” de la USAF, el Lockheed F- 
117A Nighthawk, probablemente no 
esté diseñado para el combate aire- 
aire —con la posible excepción de ata- 
ques por sorpresa contra objetivos de 
alto valor tales como plataformas 
AWACS—, pero los futuros cazas in- 
corporarán materiales compuestos, 
características de “baja observabili- 
dad”, estabilidad relajada y otras in- 


US Navy/Gadaffi 2.° Parte: 
Confusión el Mediterráneo 


La segunda confrontación entre cazas libios y de la US 
Navy ocurrió en enero de 1989, cuando dos Tomcat del 
John F. Kennedy acabaron con un par de MIG-23 
“Flogger” sobre el Mediterráneo. Tras agresivas 
maniobras por parte de los MiG, el lider de los Tomcat 
decidió que su avión estaba siendo amenazado y ordenó 
el disparo, El primer MiG fue destruido por uno de los 
tres Sparrow disparados y el segundo, por un 


novaciones del F-117A. Como el pro- 
pio F-117A, el avión “stealth” “no pa- 
rece que sea lo más apropiado para 
volar en mitad de un combate aéreo a 
gran escala”, como ha afirmado un ofi- 
cial de la USAF, pero el aparato “po- 
dría tener un par de misiles AIM-9 es- 
condidos”. 

En la actualidad existe un “progra- 
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Arriba: Inmediatamente después del 
incidente se distribuyeron 
fotogramas de la cámara de TV del 
Tomcai. En éste, uno de los MiG- 
23 casi atrapado por la mira del 
F-14. Bajo el fuselaje y los soportes 
subalares se ven claramente misiles 
aire-aire, aunque la aseveración 
norteamericana de que Nevaban al 
menos dos misiles AA-7 “Apex” es 
difícil de comprobar. 


ma negro” altamente secreto de la 
USAF denominado ATF (caza táctico 
avanzado) que si las exigencias del 
presupuesto lo permiten será selec- 
cionado hacia 1994 tras una competi- 
ción entre el Lockheed F-22 y el 
Northrop F-23. Casi con seguridad el 
ATF tendrá tecnología “stealth”, un 
empuje motriz muy incrementado, 
mayor integración de la aviónica (de 
hecho el piloto dirá al avión lo que tie- 
ne que hacer, pero no habrá mayor 
necesidad de habilidades especiales 
para ir desde el Punto A al Punto B). 
Se utilizarán con mayor amplitud ma- 
teriales no tradicionales tales como 


Radar 
El radar principal 
Hughes AWG-9 es uno 
de los radares de cazas 
más potentes hasta 
ahora. Es controlado 
por un ordenador y 
tiene plena capacidad 
pulso-Doppler de 
rastreo/tiro hacia abajo. 


Cabina 


El AIM-9 Sidewinder continúa 
siendo el principal misil de corto 
alcance de los cazas de EE UU. Un 
F-18 de la Infantería de Marina 
lanza uno de estos misiles desde el 
raíl de borde marginal. 


los compuestos, que tienen la ventaja 
de hacer que el avión reaccione mejor 
en los extremos de la envuelta del 
vuelo (calor, frío, compresión) aunque 
su desventaja es el alto coste, 

¿Y los futuros MiG? Si se tiene en 
cuenta que el MiG-29 voló por pri- 
mera vez en 1977, tenemos que asu- 
mir que en la actualidad debe haber en 
desarrollo otra nueva generación de 
cazas MiG. Los últimos reactores so- 
viéticos quizás no contengan tanta alta 
tecnología como sus equivalentes nor- 
teamericanos, pero ciertamente aún 
son rivales dignos de tener en cuenta, 
En el próximo siglo los aviones y pi- 
lotos norteamericanos aún tendrán 
ante sí el reto —si las cosas se ponen 
difíciles— de cazar a los MiG, 


Ambos tripulantes se 
alojan en asientos 
eyectables Martin-Baker 
GRU.7A. El oficial de 
interceptación de radar 
situado en el asiento 
trasero se encarga de 
manejar el sistema de 
armas, el equipo ECM y 
el de navegación. 


ECM 
El F-14 dispone de una 
amplia cobertura de 
alerta de radar que 
suministra información 
de las amenazas a su 
sistema ECM ALO-126. 
Antenas en las derivas 
y en la proa interfieren 
las emisiones de los 
radares enemigos. 


Unidad 
Este F-14A pertenece 
al VF-32 “Swordsmen” 
Mientras volaban desde 
el USS John F. 
Kennedy, aparatos de 
este escuadrón 
derivaron dos MiG-25 
“Flogger” de la fuerza 
aérea libia. 


Ala variable 
Las alas de geometría 
variable del F-14 le 
proporcionan altas 
prestaciones a gran 
velocidad cuando están 
completamente 
cerradas y una baja 
velocidad de 
aproximación cuando 
están abiertas, Un 
ordenador controla la 
flecha de las alas, 


Reconocimiento 
Un escuadrón de F-14 de 
cada ala aérea embarcada se 
encarga del reconocimiento 
aéreo. Lleva para ello un 
contenedor multisensor 
TARPS bajo la parte trasera 
del fuselaje. 


F-22 y F-23: Cazadores de 
MiG del mañana 


En octubre de 1986 se contrató a Lockheed y 
Northrop para que desarrollaran el YF-22 e YF-23 


AMRAAM y ASRAAM: 
Nuevas armas para los cazas 


Los cazas norteamericanos aún llevan misiles Sparrow 
de alcance medio y Sidewinder de corto alcance, Dos 
programas vendrán a sustituir a estas armas: el 
AMRAAM (misil aire-aire avanzado de alcance medio) 
y ASRAAM (misil aire-aire avanzado de corto alcance). 
Hughes es el contratista principal del AIM-120 
AMRAAM (abajo). El AIM-132 ASRAAM es un 
desarrollo europeo conjunto cuyos principales 


contratistas son Bodenseewerk y BAe. 


respectivamente, el nuevo Caza Táctico Avanzado de 
la USAF. Se espera que la US Navy adopte una 
versión navalizada para sustituir al Tomcat. La imagen 
es una ilustración previa del Lockheed YF-22A 
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Fichero de aviones 


de Havilland Venom FB.MHK 1/4 701 


El Venom fue un desarrollo lógico de la filosofía de diseño del Vampire utilizando el más 
potente turborreactor Ghost y alas con bordes de ataque ligeramente en flecha para 
mejorar sus prestaciones, especialmente en trepada. El prototipo D.H,112 voló por primera 
vez en setiembre de 1949 y el tipo fue desarrollado en tres formas diferentes, como caza 
nocturno biplaza, como avión de ataque biplaza todo tiempo naval y como cazabombardero 
monoplaza. El monoplaza Venom FB.Mk 1 entró en servicio en 1952 y 339 ejemplares 
equigaron a escuadrones en Alemania y el Oriente Medio. En 1955 apareció el Venom 
FB.Mk 4 con alerones asistidos, superficies de cola rediseñadas y asiento eyectable. El 
aparato entró en combate durante la campaña de Suez de 1956 y en la rebelión de Omán 
de 1957. La producción totalizó 150 ejemplares y los FB.Mk 4 sobrevivieron a su servicio 
en el Extremo Oriente hasta que fueron sustituidos por los Hunter FGA.Mk 9 en 1962 


Aviones de ataque y apoyo 
cercano de la RAF 


Hawker Tempest F.MKk 2 703 


La única versión del clásico Beaufighter que estuvo en servicio de primera línea después 
de la Segunda Guerra Mundial fue la última versión del Mando Costero, el Beaufighter 
TF.Mk X de ataque antibuque que sirvió con un escuadrón en Gran Bretaña y con varios 
en el Extremo Oriente. Los 2 205 Beaufighter TF.Mk X sustituyeron a los Mk VIC y a los 
interinos Mk XIC a partir de 1943 y destacaban por su gran potencia, su radar de 
descubierta en superficie con su antena en un radomo tipo “dedal” en la proa y su 
armamento de torpedo, cohete o bomba (o su mezcla). El último ejemplar se completó en 
setiembre de 1945 y el tipo fue retirado de primera línea en 1950 tras la llegada del 
Brigand a Extremo Oriente. Entre 1948 y 1950 unos 35 TF.Mk X fueron convertidos en 
remolcadores de blancos TT.Mk 10 y el último de éstos no sería retirado hasta 1960. 


Especificaciones: biplaza de torpedeo y 
ataque antibuque Bristol Beaufighter TF.Mk X 
Envergadura: 17,63 m 

Longitud: 12,70 m 

Planta motriz: dos Bristol 

Hercules XVII de 1770 hp de 

potencia unitaria 

Armamento: cuatro cañones 

de 20 mm, una ametralladora de 

7,7 mm, un torpedo de 728 kg 

o 954 kg bajo el fuselaje y dos 

bombas de 454 kg o bien ocho 
cohetes de 27 kg bajo las alas 

Peso normal en despegue: 11 521 kg 
Velocidad máxima: 303 millas/h 
Alcance operacional: 1 540 millas 
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El Tempest Mk II (tras la guerra F.Mk 2), que llegó demasiado tarde para entrar en 
combate, fue uno de los mejores aviones de hélice jamás construido. Se asemejaba 
relativamente a los anteriores Tempest Mk V y VI, pero mientras que éstos estaban 
impulsados por el enorme motor Napier-Sabre configurado en H con radiador en el 
mentón, el F.Mk 2 disponía del soberbio Centaurus radial refrigerado por aire que 
mejoraba sus prestaciones y manejo. El primer Mk II había volado en junio de 1943, pero 
el pedido inicial de 500 ejemplares se ralentizó al cambiarse el fabricante de Gloster a 
Bristol. El primer aparato de serie voló en octubre de 1944 y el tipo comenzó a entrar en 
servicio en noviembre de 1945. Se cancelaron más de 1 000 ejemplares y sólo se 
construyeron 472, de ellos 50 por Bristol y 422 por Hawker. El F.Mk 2 voló con diez 
escuadrones antes de ser retirado en 1951. 


Especificaciones: monoplaza de caza 
y cazabombardeo Hawker Tempest F.Mk 2 
Envergadura: 12,50 m 

Longitud: 10,49 m 

Planta motriz: un Bristol 

Centaurus de 2 526 hp de 

potencia 

Armamento: cuatro cañones de 

20 mm, además de provisión para 

un máximo de 907 kg de bombas 

o bien ocho cohetes de 27 kg 

llevados bajo las alas 

Peso máximo en despegue: 6 010 kg 
Velocidad máxima: 440 millas/h 
Alcance operacional: 820 millas 


Aviones de ataque y apoyo cercano de la RAF 


Este Venom es uno de los FB.Mk 4 del 

6.” Escuadrón a pesar de que lleva las bandas 
negras y amarillas aplicadas a los aviones 
británicos, franceses e israelíes que tomaron 
parte en la campaña de Suez de 1956 contra 
Egipto. Durante este conflicto los Venom 
operaron desde Chipre en misiones de ataque 
al suelo en las que usaron su cañón interno de 
20 mm y sus ocho cohetes no guiados que se 
montaban en soportes bajo las tomas matrices. 


Especificaciones: monoplaza 
de cazabombardeo de Havilland 
Venom FB.Mk 1 

Envergadura: 12,70 m 
Longitud: 9,70 m 

Planta motriz: un de Havilland 
Ghost Mk 103 de 2 200 kg de 
empuje 

Armamento: cuatro cañones de 
20 mm y provisión para un 
máximo de 907 kg de bombas y 
orho cohetes de 27 kg llevados 
bajo las alas 

Peso máximo en despegue: 

6 985 kg 

Velocidad máxima: 640 millas/h 
a gran altitud 

Alcance operacional: no revelado 
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Bristol Brigand B.MKk 1 705 


El legendario Mosquito fue uno de los aviones más decisivos de la Segunda Guerra 
Mundial y fue construido en grandes cantidades en varias versiones optimizadas para 
bombardeo, reconocimiento, caza nocturna y cazabombardeo. La versión más numerosa 

2 584 construidos) fue el cazabombardero Mosquito FB.Mk VI que sobrevivió 
imitadamente a la guerra. Fue desarrollado en dos formas, los FB.Mk VI Serie 1 con 
motores Merlin 21 ó 23 de 1 460 hp y acomodación interna para dos bombas de 113 kg 

a popa de las recámaras de los cuatro cañones, y la Serie 2 con motores Merlin 25 de 

1 635 hp y provisión para dos bombas de 227 kg o bien ocho cohetes de 27 kg en lugar de 
os tanques de combustible eyectables llevados por la Serie 1. Las unidades de FB.Mk VI 
de posguerra formaron fundamentalmente seis escuadrones de las Fuerzas Aéreas de 
Ocupación Británicas en Alemania y dos en Iraq. 


Especificaciones: biplaza de cazabombardeo 
de Havilland Mosquito FB.Mk VI Serie 2 
Envergadura: 16,51 m 
Longitud: 12,34 m 

Planta motriz: dos Rolls-Royce 
Merlin 25 de 1 635 hp 
Armamento: cuatro cañones de 
20 mm, además de provisión para 
dos bombas de 113 kg llevadas 
internamente y dos bombas de 
227 kg o bien ocho cohetes de 27 
kg llevados bajo las alas 

Peso máximo en despegue: 10 115 kg 
Velocidad máxima: 380 millas/h 
Alcance operacional: 1 705 millas 


El Brigand fue diseñado como un bombardero/torpedero triplaza dotado con motores 
radiales Hercules VIII y estaba destinado a sustituir al Beaufighter, pero cuando se escogió 
al Buckingham (destinado a ser el sustituto del Blenheim) para esta misión, el Brigand fue 
destinado a los escuadrones de ultramar como bombardero ligero con un fuselaje de 
menor sección, torreta no asistida y las superficies de vuelo y potentes motores del 
Buckingham. El prototipo Tipo 164 voló por primera vez en diciembre de 1944 con 
motores radiales Centaurus VII y el Brigand B.Mk 1 comenzó a entrar en servicio en 1949, 
equipando finalmente a dos escuadrones en el Próximo Oriente y otros dos en el 
Extremo. Fue ampliamente utilizado en Malasia entre 1950 y 1954 y los 143 ejemplares 
producidos incluyeron 16 Brigand Met.Mk 3 de reconocimiento atmosférico nueve T.Mk 4 
entrenadores de caza nocturna equipados con radar. 


Especificaciones: bombardero 
de ataque al suelo ligero triplaza 
Bristol Brigand B.Mk 1 
Envergadura: 22,05 m 

Longitud: 14,15 m 

Planta motriz: dos Bristol 
Centaurus 57 de 2 810 hp 
Armamento: cuatro cañones de 
20 mm y hasta 907 kg de bombas 
bajo el fuselaje o 16 cohetes bajo 
las alas 

Peso máximo en despegue: 17 690 kg 
Velocidad máxima: 358 millas/h 

a 16 000 pies 

Alcance operacional: 1 980 millas 
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1429 


English Electric Canberra Serie B ( 1) 706 


Las conversiones de los bombarderos ligeros Canberra B.Mk 6, con base en Gran Bretaña, 
que entraron en servicio con tres escuadrones en el Próximo y Extremo Oriente fueron el 
Canberra B.Mk 15 y el muy similar B.Mk 16; este último difería sólo por su radar. Ambos 
tipos podían llevar 2 722 kg de cargas nucleares o convencionales internamente y para las 
misiones de ataque podían llevar 74 cohetes o dos misiles aire-superficie AS.30. Mucho 
más versátiles eran los 22 Canberra B(I).Mk 6 de incursión, que eran conversiones de 
B.Mk 6 con un contenedor de cañones bajo el fuselaje y capacidad para llevar bombas 

o misiles AS.30 bajo las alas y que llevarían a la aparición de un lote de 73 Canberra 
B(I).Mk 8. Estos últimos volaron por primera vez en junio de 1954 y mientras que tenían la 
misma capacidad de armamento del B(I).Mk 6, disponían además de la parte delantera del 
fuselaje revisada con el piloto desplazado hacia babor bajo una cabina del tipo caza. Operó 
con cinco escuadrones en Alemania Federal. 


de Havilland Vampire FB.MK 5/9 707 


Tras la experiencia obtenida con las versiones F.Mk 1 y F.Mk 3 de su caza Vampire, de 
Havilland dio un paso más y construyó una versión de cazabombardeo pura, el FB.Mk 5, 
que comenzó a apoyar a los F.Mk 3 a partir de 1949, El FB.Mk 5 se basaba en el F.Mk 3 
con su plano de cola bajado entre las superficies verticales de la clásica forma de 
Havilland, pero tenía un ala completamente reforzada con puntas recortadas en plano 

lo que reducía su envergadura en 0,61 m, aterrizadores principales más altos y provisión 
para llevar armas bajo las alas. La producción para la RAF totalizó 931 ejemplares, además 
de otros 317 producidos bajo el estándar del Vampire FB.Mk 9. Este último estaba 
destinado a desplegarse en áreas "calientes y altas” y, por tanto, tenía planta motriz 
repotenciada con el turborreactor Goblin DGn.3 de 1 520 kg de empuje y un sistema de 
aire acondicionado con la unidad refrigeradora en una de las alas. 


Especificaciones: 
cazabombardero monoplaza de 
Havilland Vampire FB.Mk 5 
Envergadura: 11,58 m 
Longitud: 9,37 m 

Planta motriz: un de Havilland 
Goblin DGn.2 de 1 406 kg de 
empuje 

Armamento: cuatro cañones de 
20 mm y provisión para 907 kg de 
bombas o bien ocho cohetes de 
27 kg llevados bajo las alas 

Peso máximo en despegue: 5 607 kg 
Velocidad máxima: 535 millas/h 
Alcance operacional: 1 170 millas 
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El Meteor F.Mk 8 subsanó el hueco de cazas británicos hasta la llegada del Hunter en 
1954, y aunque se desarrolló a partir del F.Mk 4, se diferenciaba de éste en características 
muy significativas como un fuselaje más alargado con mayor capacidad interna, superficie 
vertical de cola revisada y con forma mucho más angular, turborreactores Derwent más 
"potentes y cabina de burbuja con asiento eyectable, El resultado fue una mejora sustancial 
en el manejo y un aumento de las prestaciones. Los últimos ejemplares tenían tomas de 
aire mayores, alerones y cabina modificada, El primer F.Mk 8 voló en octubre de 1948 y la 
producción de los 1 090 ejemplares en Gran Bretaña se terminó en abril de 1954. 
Estuvieron integrados en 19 escuadrones regulares más otros diez auxiliares, mientras que 
otros fueron exportados y se unieron a los 480 producidos en Europa. Iba equipado como 
interceptador, pero podía ser configurado como un cazabombardero, 

Especificaciones: monoplaza de caza 
y cazabombardeo Gloster Meteor F.Mk 8 Y ke): -OA 
Envergadura: 11,33 m [ a 
Longitud: 13,59 m j 
Planta motriz: dos Rolls-Royce 
Derwent 8 de 1 633 kg de empuje 
unitario 

Armamento: cuatro cañones de 
20 mm y provisión para dos 
bombas de 907 kg o bien ocho 
cohetes de 27 kg bajo las alas 
Peso máximo en despegue: 8 664 kg 
Velocidad máxima: 590 millas/h 

al nivel del mar 

Alcance operacional: 980 millas 


Aviones de ataque y apoyo cercano de la RAF 


Especificaciones: 
bombardero ligero, incursor 
nocturno y remolcador de blancos 
biplaza English Electric Canberra 
B(1).Mk 8 

Envergadura: 19,49 m 

Longitud: 19.96 m 

Planta motriz: dos Rolls-Royce 
Avon de 3 402 kg de empuje 
unitario 

Armamento: cuatro cañones de 
20 mm y provisión para hasta 
1361 kg de cargas lanzables 
llevadas internamente y 907 kg de 
bombas, misiles o cohetes en 
soportes subalares 

Peso máximo en despegue: 

24 925 kg 

Velocidad máxima: 541 millas/h 
a 40 000 pies 

Alcance operacional: 805 millas 


La obsolescencia del cazabombardero de Havilland Venom por entonces en servicio en las 
unidades del Oriente Medio condujo a la RAF en 1958 a convocar un concurso para su 
sustitución. Tras considerar seriamente al Folland Gnat, la decisión fue finalmente a parar 
a un desarrollo del Hunter F.Mk 6, ordenado mediante un programa de transformación a 
gran escala como Hunter FGA.Mk 9 con equipo tropical, paracaídas de frenado y cuatro 
puntos de enganche bajo los planos para tanques desechables y/o armas de ataque al 
suelo. Las entregas de los 109 aviones comenzaron en 1959 y tan impresionantes fueron 
sus capacidades que fueron destinados a las unidades metropolitanas (cuatro 
escuadrones) a partir de 1960 y a las de ultramar (seis escuadrones) a partir de 1961. 


Especificaciones: monoplaza 
de caza y ataque al suelo Hawker 
Hunter FGA.Mk 9 

Envergadura: 10,26 m 
Longitud: 13,98 m 

Planta motriz: un Rolls-Royce 
Avon de 4 604 kg de empuje 
Armamento: cuatro cañones de 
20 mm y provisión para 907 kg de 
bombas, cohetes u otras cargas 
en soportes subalares 

Peso máximo en despegue: 

10 886 kg 

Velocidad máxima: 710 millas/h 
al nivel del mar 

Alcance operacional: 440 millas 


El Canberra B(1).Mk 8 fue la versión más potente de este aparato 
y se construyó con cabina de estilo caza para misiones de 
interdicción. Podía llevar bombas tanto interna como externamente 
y también tenía capacidad para llevar un contenedor de cañones 
ventral. Este ejemplar lleva las insignias del 16.* Escuadrón que 
voló el B(1).Mk 8 desde la base de Laarbruch entre 1958 y 1972- 
en misiones de ataque nuclear táctico. 
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En febrero de 1955 el Ministerio del Aire emitió la especificación F.155T para adquirir un 
caza de Mach 2 capaz de alcanzar 60 000 pies en seis minutos. Hawker respondió con la 
propuesta P.1103 y a partir de ella desarrolló en 1956 los derivados P.1116 y P.1121 
biplaza y monoplaza de ataque respectivamente. El P.1121 tenía un turborreactor de 
Havilland Gyron (más tarde Olympus) que aspiraba a través de una toma situada bajo el 
fuselaje así como alas con bordes de ataque en flecha de 40.6°. Se planeó que los 
aviones de serie pudieran estar provistos por motores Olympus o por el turbosoplante 
Rolls-Royce Conway y un análisis sugiere que el P.1121 podría haber tenido prestaciones 
comparables a las del F-4 Phantom. Pero, en 1957 el gobierno británico perdió todo 
interés en el desarrollo en aviones de combate tripulados y en 1958 se abandonó el 
proyecto con el fuselaje y las alas del prototipo prácticamente terminados. 


Especificaciones: prototipo monoplaza 
de avión de ataque y de superioridad 
aérea polivalente Hawker P.1121 
Envergadura: 11,28 m 

Longitud: 20,27 m 

Planta motriz: un Bristol Siddeley 
Olympus BOI.2R de 13 154 kg 
Armamento: un cañón, dos misiles 
aire-aire y 50 cohetes de 51 mm 

en dos contenedores retráctiles o 

bien más de 907 kg de cargas 
lanzables 

Peso normal en despegue: 19731 kg 
Velocidad máxima: Mach 2.25 
Alcance operacional: 1 200 millas 
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Hawker Siddeley Harrier GR.MK 3 711 


El Harrier fue un avión auténticamente decisivo que marcó la aparición del primer avión de 
combate STOVL, instancia para la que utiliza un solo turbosoplante con un cuarteto de 
toberas vectoriales para la distribución equilibrada del empuje. El Harrier apareció como 
resultado del prototipo P.1127 que voló por primera vez en octubre de 1960. Se hicieron 
planes para desarrollar el P,1154 capaz de alcanzar Mach 2, pero éste fue cancelado a 
favor del transónico pero más barato Harrier GR.Mk 1 con motor Pegasus Mk 101 de 

8 618 kg, posteriormente mejorado en el Harrier GR,Mk 1A con el Pegasus Mk 102 de 

9 072 kg. El GR.Mk 1 comenzó a entrar en servicio en 1969 y los 92 aparatos 
supervivientes fueron mejorados al estándar GR.Mk 3 con mayor potencia y proa revisada 
para instalar un telémetro láser y un buscador de blancos marcados 


Especificaciones: monoplaza STOVL 
de apoyo cercano y reconocimiento 
Hawker Siddeley Harrier GR.Mk 3 
Envergadura: 7,70 m 

Longitud: 14,38 m 

Planta motriz: un Rolls-Royce 
(Bristol Siddeley) Pegasus Mk 103 
de 9 752 kg 

Armamento: dos cañones de 30 
mm y provisión para 3 629 kg de 
cargas lanzables llevadas en siete 
soportes 

Peso máximo en despegue: más 
de 11 431 kg 

Velocidad máxima: más de 737 millas/h Q 
Alcance operacional: 520 millas 


El Jaguar se originó de la unión de esfuerzos británicos y franceses separados que a 
comienzos de los sesenta buscaban un entrenador supersónico con limitada capacidad de 
combate. El Jaguar es similar al Breguet Br 121 francés, con su configuración de aia alta 
que le permite llevar una considerable carga subalar y que voló por primera vez en 
setiembre de 1968. Bajo presión británica, el tipo maduró entonces hacia una versión de 
ataque al suelo y fue dotado con un sistema de navegación/ataque (sin radar pero que se 
basa en lugar de ello en un sistema de navegación inercial de alta calidad, un ordenador 
central, un telémetio láser, un buscador de blancos marcados y un HUD), Las dos 
versiones británicas son el Jaguar GR.Mk 1 con turbosoplantes Adour Mk 102 de 3 315 kg 
y el Jaguar T.Mk 2 de entrenamiento. 


Especificaciones: monoplaza de 
ataque todo tiempo, apoyo cercano y EA 
reconocimiento SEPECAT Jaguar GR.Mk 1 AS 
Envergadura: 8,69 m \ 
Longitud: 16,83 m con la sonda 
Planta motriz: dos Rolls-Royce/ 
Turbomėca Adour Mk 104 de 

3 647 kg de empuje unitario i 
Armamento: dos cañones de j 
30 mm y provisión para llevar un 

máximo de 4 763 kg de cargas 

lanzables en cinco soportes 

Peso máximo en despegue: 15 700 kg 
Velocidad máxima: Mach 1.6 
Alcance operacional: 668 millas 


| meDonnen Phantom FGR.MKk 2 
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Cuando a mediados de los sesenta Gran Bretaña adquirió el McDonnell F-4 Phantom para 
la Royal Navy y la RAF, se decidió por razones políticas que el tipo fuera remotorizado con 
turbosoplantes Spey en lugar de los originales turborreactores General Electric J79. Esto 
retrasó el programa y llevó a elevar los costes además de exigir el establecimiento de una 
línea de suministros logísticos separada y fracasar en la supuesta mejora en alcance. La 
versión para la RAF fue el Phantom GR.Mk 2, conocida por los norteamericanos como el 
F-4M, que voló por primera vez en febrero de 1967. En total se produjeron 120 FGR.Mk 2, 
entregándose el último en octubre de 1969. Esta versión tenía sistema de control de tiro 
con radar AWG-12, capacidad para llevar misiles aire-aire Sky Flash, un sistema de 
navegación inercial Ferranti, un contenedor de reconocimiento EMI y, como una 
retroinstalación, un receptor de alerta de radar en la parte superior de la deriva. 


Especificaciones: biplaza de caza 
todotiempo, ataque al suelo y 
reconocimiento táctico McDonnel 
Douglas Phantom FGR.Mk 2 
Envergadura: 11,77 m 

Longitud: 17,55 m 

Planta motriz: dos Rolls-Royce 

Spey Mk 202 de 9 306 kg 
Armamento: cuatro misiles aire- 

aire Sky Flash o Sparrow y cuatro 
misiles aire-aire AIM-9 Sidewinder 

O 7 258 kg de cargas lanzables 

Peso máximo en despegue: 26 309 kg 
Velocidad máxima: Mach 2.1 a 
Alcance operacional: 300 millas 


El Harrier ll es fundamentalmente un desarrollo norteamericano del Harrier con varias 
mejoras importantes. Entre éstas se encuentra un ala (más secciones del fuselaje y unidad 
de cola) construida con materiales compuestos de grafito/epoxy, un ala mayor de sección 
supercrítica con flaps mayores, alerones abatibles y extensiones de raíz en el borde de 
ataque, soportes extras, mecanismos de sustentación mejorados y un fuselaje delantero 
rediseñado para proporcionar al piloto un mejor campo de visión. Voló por primera vez en 
su forma de prototipo YAV-8B en noviembre de 1978 y las entregas se iniciaron en 1983, 
La versión británica es el Harrier GR.Mk 5, equivalente al norteamericano AV-8B pero 
ensamblado en Gran Bretaña. Asimismo también hay una versión de ataque nocturno 
llamada GR.Mk 7 con un sistema de ataque por imágenes térmicas, 


Especificaciones: monoplaza 
de apoyo cercano McDonnell/ 
British Aerospace Harrier GR.Mk 5 
Envergadura: 9,25 m 
Longitud:14,12 m 

Planta motriz: un Rolls-Royce 
Pegasus 11-21 Mk 105 de 9979 
kg de empuje 

Armamento: dos cañones de 25 
mm y provisión para llevar hasta 
un máximo de 7 711 kg de cargas 
lanzables en nueve soportes 

Peso máximo en despegue: 14 061 kg 
Velocidad máxima: 673 millas/h 
Alcance operacional: 325 millas 

con carga bélica de 2 722 kg 


A 


Ate 


línea. Centro: Un Spitfire 


un Bf 109. 


Arriba izquierda: Una patrulla de 
Hawker Hurricane, espina dorsal 
del mando de Caza durante la 

batalla, ataca simuladamente en 


capturado por la Luftwaffe en 
Francia y utilizado en fotografías 
de propaganda, normalmente en 
el momento de ser atacado por 


La pretendida invasión hitleriana de 
Gran Bretaña requería previamente la 
superioridad aérea y, por tanto, la 
poderosa Luftwaffe de Goering recibió 
el encargo de destruir a la RAF. Al 
comienzo la Luftwaffe intentó desgastar 
la fuerza de cazas británica al atacar los 
convoyes y otros objetivos costeros. 


AE 


a armada británica tuvo su 

Trafalgar, el ejército su Wa- 
terloo y durante casi 50 años la 
batalla de Inglaterra ha sido con- 
siderada como la más gloriosa in- 
tervención de la Real Fuerza Aé- 
rea (RAF). Ciertamente, los he- 
chos de aquel lejano y glorioso ve- 
rano de 1940 significaron el mo- 
mento más crucial para la RAF, 
aunque la perspectiva histórica 
nos muestra que la dirección es- 
tratégica de la misma desempeñó 


un papel mínimo en la victoria. 

Lord Trenchard, jefe de la fuer- 
za aérea británica en la Primera 
Guerra Mundial, había afirmado 
que los bombarderos eran la clave 
de la guerra en el aire y ni siquiera 
tras la creación del Mando de 
Caza en 1936, a cuyo frente es- 
taba sir Hugh Dowding, se con- 
cibieron estrategias coherentes 
de interceptación y combate aé- 
reo. El arma de caza de la RAF 
quedaba restringida a cazabom- 


barderos del tipo de los Fairey 
Battle, Boulton-Paul Defiant y 
Bristol Blenheim, totalmente ina- 
decuados contra los Junkers 88 y 
Bf 109 alemanes, pilotados por 
veteranos de la Legión Cóndor. 
Hombres como sir Robert Mc- 
Lean, presidente de Vickers, y sir 
Tommy Sopwith, de Hawker, se 
vieron obligados a desarrollar por 
su cuenta los mejores cazas bri- 
tánicos, el Spitfire y el Hurricane. 

Sin embargo, incluso cuando fi- 


nalmente se adoptaron ambos 
aviones, se prefirió al más lento y 
menos ágil Hurricane al Spitfire 
que superaba al Bf 109 en casi to- 
dos los aspectos. Además, tanto 
los Spitfire como los Hurricane 
fueron estratégicamente empla- 
zados e infrautilizados. 

¿Por qué no se construyeron 
aeródromos todo tiempo a lo largo 
de la costa Sur ante la probabili- 
dad de que Francia fuera derro- 
tada? ¿Por qué no se efectuaron 
ataques preventivos a través del 
canal en 1940, mientras la Luft- 
waffe aún estaba ocupada insta- 
lándose? Durante la batalla, ¿por- 
qué los escuadrones británicos 
fueron tan reacios a redesplegar- 
se, tan reacios a ver la ventaja de 
adoptar las tácticas de “cuatro de- 
dos” de las Jagdgeschwader, tan 
reacios a utilizar las patrullas es- 
tables durante los momentos más 
críticos de la batalla? 


La lucha de unos pocos 

El 1 de agosto de 1940, Adolf 
Hitler dictó la siguiente directriz 
de su estado mayor: 

“En orden a establecer las con- 
diciones necesarias para la con- 
quista final de Inglaterra: 
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1. La Luftwaffe deberá vencer a 
la fuerza aérea inglesa (sic) con 
todas las fuerzas a su alcance y en 
el menor tiempo posible. Los ata- 
ques se dirigirán principalmente 
contra las unidades de vuelo, sus 
instalaciones terrestres y sus or- 
ganizaciones de suministro, pero 
también contra la industria aero- 
náutica, 
2. Tras la consecución temporal o 
local de la superioridad aérea, la 
guerra aérea se continuará contra 
los puertos, en particular contra 
los almacenes de alimentos... Me 
reservo el derecho de decidir los 
ataques de terror como medidas 
de represalia...” 

La fase más crítica de la batalla 
de Inglaterra había comenzado. 

De hecho se había iniciado con 
la evacuación del ejército británico 
en Dunkerque a finales de mayo y 
con la rendición final francesa el 
22 de junio. El 16 de julio, Hitler 
firmó su famosa Directiva Núme- 


ro 16 - Seelówe (operación “León 
Marino”) y el 19 de julio efectuó 
su última oferta de negociación de 
paz a Gran Bretaña. Como fuera 
ignorada, Hitler dio órdenes para 
preparar la invasión de Gran Bre- 
taña. 

Las fuerzas británicas se habían 
enfrentado a las perspectivas de 
esta invasión durante seis sema- 
nas y el retraso les concedió la 
oportunidad de reagruparse y 
rearmarse. El Mando de Caza de 
la RAF, liderado por el Mariscal 
en jefe del Aire, sir Hugh Dow- 
ding (a quien se había dicho que 
debía jubilarse dentro de unas po- 
cas semanas), había sufrido fuer- 
tes pérdidas durante los últimos 
días de la batalla de Francia. Dow- 
ding había exigido un mínimo de 
52 escuadrones para la defensa, 
que habían quedado reducidos a 
36 unidades operacionales, equi- 
padas con unos 450 Hurricane, 
250 Spitfire, un puñado de inefi- 


Aeródromos de la Batalla de Inglaterra 


Los escuadrones de la RAF se rotaban en el área asignada al 11.* Grupo a 
intervalos regulares en los que los escuadrones que habían combatido eran 
reemplazados por otros de refresco venidos desde el norte. Los tipos de 
aviones cambiaban, por tanto, en los aeródromos, aunque este mapa nos 
muestra la situación el 8 de agosto de 1940 que a menudo se considera 
como la fecha de inicio de la Batalla de Inglaterra. Grandes cantidades de 
obsoletos Blenheim e incluso de Defiant estaban aún presentes en el área 


del 11.* Grupo. 
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caces Blenheim (que se mante- 
nían fundamentalmente como uni- 
dades de prueba de un rudimen- 
tario radar para la caza nocturna) 
y dos escuadrones de Defiant. 

El Mando de Caza se había di- 
vidido en tres Grupos. El 11.°, 
bajo el mando del mariscal del aire 
Keith Park, cubría todo el sur de 
Inglaterra; el 12.°, a las órdenes 
del mariscal del aire Trafford 
Leigh-Mallory, cubría la costa 
oriental, los Midlands y Gales; y 
el 13.°, encabezado por el vice- 
mariscal del aire Richard Saul, de- 
fendía el norte de Inglaterra y Es- 
cocia. 


Un nuevo Grupo 

Dowding pensó que con la Luft- 
waffe tan cercana a la costa sur de 
Inglaterra, instalada tan al oeste 
en la península de Cherburgo, el 
área cubierta por el 11.” Grupo 
era demasiado amplia. Por tanto, 
el retraso de Hitler le dio la opor- 
tunidad de formar un nuevo gru- 
po, el 10.°, bajo el mando del vi- 
cemariscal del aire sir Christop- 
her Quintin Brand, basado en Box 
near Bath, para cubrir la mitad su- 
roccidental de Inglaterra. Cada 


grupo fue dividido asimismo en 
sectores y cada sector disponía de 
su propia sala de operaciones. 

Así por ejemplo, el 11.? Grupo, 
que iba a soportar los combates 
más intensos de la batalla de In- 
glaterra, se dividió en siete sec- 
tores. Cada sector tenía un ae- 
ródromo de sector —Northolt, 
Debden, North Weald, Horn- 
church, Beiggin Hill, Kenley y 
Tangmere— como base principal 
para los dos o tres escuadrones 
de caza (la mayoría de Hurricane) 
asignados, aunque también existía 
un número diverso de aeródro- 
mos “satélites”, Estos permitirían 
la dispersión de los aviones y asi- 
mismo suministrarían pistas alter- 
nativas de aterrizaje y servicios si 
el aeródromo del sector quedaba 
fuera de acción. 

Al otro lado del canal, la Luft- 
waffe se organizó en tres “flotas”, 
La Luftflotte 5, al mando del ge- 
neraloberst Hans-Jurgen Stumpff, 
fue basada en Noruega; la Luft- 
flotte 2, al mando del mariscal de 
campo Albert Kesselring, en Ho- 
landa, Bélgica y el norte de Fran- 
cia; y la Luftflotte 3, a las órdenes 
del mariscal de campo Hugo 


Sperrle, en Normandía y Bretaña. 
De forma equivalente a los sec- 
tores del Mando de Caza británi- 
co, aunque con vistas a desem- 
peñar una misión muy diferente 
(destinados al ataque, mientras 
que los de la RAF estaban orga- 
nizados para la defensa), se en- 
contraban las Geschwader (alas) 
compuestas por unos 100 avio- 
nes. Estas alas estaban formadas 
por un Stab (plana mayor) y tres 
Gruppen (grupos) de unos 30 
aviones cada uno. Cada Gruppe 
estaba dividido asimismo en un 
Stabschwarm (plana mayor de 
vuelo) y tres Staffeln (escuadro- 


nes). 
A finales de junio de 1940, las 
tres  Luftflotten comprendían 


1 215 bombarderos (He 111, Do 
17 y Ju 88), 280 bombarderos en 
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Inserta: Algunas bombas caen 
en el puerto de Dover durante la 
primera fase de la batalla de 
Inglaterra. Fotografía principal: 
una Schwarm de Messerschmitt 
Bf 109E regresa a su base 
costera tras una batida sobre 
Inglaterra. 


picado Ju 87 (“Stuka”), 755 cazas 
monomotores Bf 109, 225 cazas 
de largo alcance Rf 110 y 70 avin- 
nes de reconocimiento, distribui- 
dos en unos 53 aeródromos. 

Esto le confería a la Luftwaffe 
una superioridad numérica sobre 
la RAF, aunque había otros fac- 
tores a considerar, Primero y 
ante todo, la RAF tenía la ventaja 
de su recientemente desarrollado 
radar y de una cadena de estacio- 
nes que le daban alertas de alto 
nivel y largo alcance y barridos de 
proximidad a baja cota y que ha- 
bían sido instaladas apresurada- 
mente a lo largo de las costas me- 
ridional y oriental. 

Quizás de igual importancia era 
el hecho de que los cazas britá- 
nicos desempenarían labores de 
defensa, por lo que podían hacer 
un uso más eficaz de su limitado 
alcance. Una vez que los Bf 109 
alemanes llegaban a la costa bri- 
tánica se encontraban ya muy pró- 


Izquierda: Un Messerschmitt Bf 
109E a punto de despegar en 
una misión durante la batalla. 
La insignia de la comadreja le 
identifica como perteneciente al 
8./JG 51. 


ximos al límite de su radio ope- 
racional y frecuentemente tenían 
que ramper las eontactas en rnm- 
bate para poder llegar a sus bases 
antes de quedarse sin combus- 
tible. 

Durante el mes de julio ambas 
fuerzas aéreas se tantearon mu- 
tuamente, examinando la debili- 
dad táctica y la fortaleza del con- 
trario. La RAF, por ejemplo, 
aprendió gradualmente a abando- 
nar sus tácticas de ataque en for- 
mación fija en V y desarrolló la uti- 
lización de parejas de aviones o 
secciones destacadas en “cuatro 
dedos”. 


El secreto del éxito 

Como el teniente de patrulla 
D.M. Crook del 609.* Escuadrón 
escribiría más tarde sobre aque- 
llos días de julio: “Aún no había- 
mos aprendido que no teníamos 
que salir hasta el mar para encon- 
trarnos con el enemigo, sino de- 


Arriba: Dowding, comandante en 
jefe del Mando de Caza de la 
RAF durante la batalla de 
Inglaterra. Arriba izquierda: 
Hermann Goering, comandante 
de la Luftwaffe. 


jarlos que se acercaran. Tampoco 
nos habíamos dado cuenta de la 
importancia que tenía la altitud 
Poco después aprenderíamos a 
colocarnos lo más alto posible an- 
tes de entrar en acción. Este fue 
el secreto básico de nuestro éxito 
en el combate aéreo”. 

El jefe de pilotos de prueba del 
Supermarine, por entonces el jefe 
de patrulla Jeffrey Quill, que com- 
batió durante un tiempo con el 
65. Escuadrón desde Horn- 
church, lo confirma: “Cuando la 
batalla llegó a su punto álgido, el 
trabajo de un escuadrón de Spit- 
fire consistía en trepar, atacar a la 
escolta de cazas alemanes y dejar 
que pasaran los bombarderos... 
Veíamos cómo una enorme y dia- 
bólica formación de Dornier vola- 
ba a 12 000 pies. Se nos decía que 
los ignorásemos. Arriba estaban 
sus cazas de escolta. 

"Nuestro trabajo era despegar 
y atacar a los cazas, mantenerlos 
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Hawker Hurricane Mk |, 303.2 Escuadrón 


Este Hurricane fue pilotado por el sargento Josef Frantisek, un piloto checo que servía en el 
303.” Escuadrón (Polaco). Frantisek fue el mayor as de toda la batalla de Inglaterra con 17 
victorias confirmadas, todas ellas logradas en 30 días antes de ser derribado y morir el 8 de 
octubre de 1940. En octubre de ese año, el Mando de Caza contaba con 240 pilotos de caza 
polacos, checos, belgas y de la Francia Libre, y se habían constituido dos escuadrones 
polacos. Asimismo, también combatieron numerosos pilotos de la Commonwealth. 


HURRICANE 


en un combate aéreo a la vieja 
usanza y hacerles perder tiempo 
mientras los bombarderos se- 
guían su camino inexorablemente. 
Con suerte, cuando llegaran al lu- 
gar marcado como su objetivo, 
habríamos forzado a sus cazas de 
escolta a abandonar sus posicio- 
nes y bajar de forma que nuestros 
Hurricane pudieran atacar a los 
bombarderos... Ambos aviones 
juntos — además del radar — fue- 
ron los que ganaron la batalla de 
Inglaterra.” 

Los alemanes comenzaron ata- 
cando los convoyes del canal, En- 
tretanto, se montaron también al- 
gunos ataques de bombardeo so- 
bre las instalaciones navales de 
Portland los días 4 y 9 de julio. En 
la primera incursión, los cazas de- 
fensores británicos llegaron de- 
masiado tarde, pero en la segunda 
ocasión el radar de larga distancia 
suministró la suficiente alerta y se 
ordenó que despegaran los Spit- 
fire del 609.” Escuadrón. 


Desesperado 

Crook y otros dos compañeros 
estaban patrullando sobre Wey- 
mouth: “Vi aparecer a uno o dos 
hunos y los reconocí como bom- 
barderos en picado Junkers 87. 
Inmediatamente, me volví sobre 
mi visor de reflexión, puse el bo- 
tón en la posición de «disparo» y 
me lancé hacia abajo para disfrutar 
de la pequeña carnicería de unos 
cuantos Ju 87, ya que eran apa- 
ratos bastante desamparados... 
cuando de repente miré hacia 
atrás. Con gran sorpresa y cons- 
ternación, vi al menos nueve 
Messerschmitt 110 a unos 2 000 
pies por encima de nosotros... 

” Aquello alteró completamente 
la situación. Ahora nos encontrá- 
bamos desesperadamente sobre- 
pasados en número y en una po- 
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El Hurricane desempeñó un importante papel en 
la batalla ya que era muy superior en número a 

los Spitfire asignados al 11.” Grupo. Era robusto 
y duro y su resistencia le convertía en un 
destructor de bombarderos ideal, aunque carecía 
de las prestaciones para igualar al Bf 109. 


sición muy peligrosa. Inmediata- 
mente llamé a Peter y a Michael 
y les grité alarmado: «¡Cuidado! 
¡Detrás de vosotros!»... Nunca 
me sentí tan desamparado en toda 
mi vida cuando, a pesar de mis 
alertas, los dos siguieron volando 
tranquilamente, aparentemente 
sin ser conscientes del hecho de 
que iban a ser atacados desde 
atrás en cuestión de segundos. 

"En el momento en el que el 
Messerschmitt líder abrió fuego 
sobre mí, vi como sus proyectiles 
y sus trazadoras pasaban sobre mi 
cabeza. Estaban terriblemente 
cerca. Inmediatamente, efectué 
un giro muy violento hacia la iz- 
quierda y piqué a través de una 
capa de nubes que se encontraba 
justo debajo... 

"Observé confusamente a un 
avión que se movía en mitad de la 
nube hacia mi izquierda y volaba 
en paralelo a mí. Le aceché a tra- 
vés de la nube y cuando llegó a un 
claro comprobé que se trataba de 
un Ju 87. 

"Me encontraba en una posi- 


ción ideal para atacarle, por lo que 
abrí fuego y le lancé lo que que- 
daba de mi munición —unos 2 000 
proyectiles— desde muy corta 
distancia. Incluso en el fragor del 
momento recuerdo muy bien mi 
sorpresa ante el impactante efec- 
to de mis disparos. Saltaron pie- 
zas de su fuselaje y cabina y una 
nube de humo apareció en su mo- 
tor, seguida momentos más tarde 
por una enorme llamarada de fue- 
go que apareció desde el capó. 
Picó verticalmente y las llamas 
cubrieron todo el aparato mien- 
tras caía, con lentitud aparente, 
durante unos 5 000 pies hasta que 
se convirtió en una masa humean- 
te... Le seguí hacia abajo y vi 
como se estrellaba contra el mar 
en mitad de un gran estallido de 
blanca espuma.” 


Primera victoria 

La víctima del primer derribo 
de Crook fue el capitán Freiherr 
von Dalwigk, poseedor de la cruz 
de caballero. “A menudo me había 
preguntado cuáles serían mis sen- 


ESTRUCTURA 

Comparado con el Spitfire de 
construcción monocasco y 
revestimiento resistente, el 
Hurricane era extremadamente 
simple en su estructura, con un 
armazón metálico recubie: 
textilmente. En muchos 
aspectos el Hurricane no er 
más que una versión 
monoplano del Hawker Fury 


timientos al matar a alguien de 
aquella manera y especialmente 
cuando lo viera caer en llamas. 
Me quedé bastante sorprendido al 
comprobar después que mi única 
sensación había sido una consi- 
derable alegría y una especie de 
desconcertante sorpresa de que 
hubiera sido tan fácil.” 

Al día siguiente, el 111. Es- 
cuadrón de Hurricane, con base 
en Kenley, entró en combate al 
largo de la costa de Kent, derri- 


Arriba: Un grupo de pilotos de 
Spitfire esperan a la luz del cálido 
verano la llamada de despegue en 
diversas posturas de relajación. 

El uniforme completo incluía 

un cuello almidonado que ¡estaba 
en la orden del día! 


PLANTA MOTRIZ 


bando tres Do 17 y dos cazas a 
cambio de la pérdida de un solo 
aparato. El 11 de julio se perdie- 
ron cuatro Hurricane y dos Spit- 
fire, pero las bajas causadas a la 
Luftwaffe sumaban 49 derribos. 
Unos cuantos días de mal tiem- 
po dieron la oportunidad a Dow- 
ding de “rotar” a algunos de sus 
escuadrones, trayendo nuevos pi- 
lotos y aviones desde el norte. El 
141. Escuadrón, equipado con 
Defiant, llegó a Biggin Hill. El 


Los Hurricane Mk | usados en la batalla 

de Inglaterra estaban propulsados por un 
Rolls-Royce Merlin lll de 1030 hp que 
inicialmente accionaba una hélice de Havilland 
de doble paso y más tarde una hélice de 
velocidad constante Rotol. 


1 185 hp. Al menos un Hurricane combatió durante la 
batalla con la instalación experimental de cuatro 
cañones de 20 mm. El ejemplar aquí ilustrado lleva la 
insignia hexagonal del líder de escuadrón del 85.2 
Escuadrón Peter Townsend. Fue pilotado en una 
ocasión por Semmy Allard, que logró diez victorias 
durante la batalla de Inglaterra. 


El Hawker Hurricane fue la espina dorsal del Mando de 
Caza durante la batalla, equipando 32 escuadrones 
entre julio y octubre de 1940. En setiembre comenzó a 
entrar en servicio el Hurricane Mk Il, impulsado por el 
motor sobrealimentado de dos etapas Merlin XX de 


Los jóvenes pilotos de la Luftwaffe 
descansaban entre una y otra salida 
como sus colegas británicos. En la 
fotografía, un grupo de suboficiales 
del JG 27 juegan a cartas. 


PALMARES DE COMBATE 

Aunque muchos han juzgado al 
Hurricane como inferior al Spitfire 

y al Messerschmitt Bf 109, logró un 
excelente palmarés de combate. 

A bajas cotas y en manos de pilotos 
experimentados, los ágiles Hurricane 
podían superar al 109 y la mayoría de 
los grandes ases de la RAF de la 
batalla de Inglaterra volaron en el 
aparato de Hawker y no en el más 
rápido Spitfire. A pesar de esto, es 
común opinión que los Spitfire de la 
RAF debieron haberse concentrado en 
el área del 11.” Grupo y que los 
Hurricane tendrían que haber operado 
desde zonas menos críticas, lejos de la 
región suroriental de Inglaterra. 


ARMAMENTO 
El Hurricane Mk | estaba armado con ocho 
ametralladoras Browning de 7,7 mm que 
demostraron ser inadecuadas contra objetivos 
del tamaño de un bombardero, de los que 
alguno lograba regresar a sus bases incluso 
después de ser alcanzado por centenares de 
proyectiles. No obstante, el Hurricane era una 
excelente y estable plataforma de tiro, 
extremo que lo hacía más eficaz que el Spitfire 
armado de forma similar. 
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El priorato de Bentley fue el cuartel general del 
Mando de Caza de la RAF. Se ha discutido hasta 
la saciedad sobre si el apoyo que Dowding prestara 
a Keith Park, comandante del 11.* Grupo, fue el 
apropiado. 


Arriba: Una postal de propaganda de la 
Luftwaffe con la letra de una canción popular 
de la época: “Marchemos contra Inglaterra”. 


seguro de que no eran ni Spitfire 
ni Hurricane... Me lancé directa- 
mente hacia el Defiant... las tra- 
zadoras del artillero trasero se di- 
rigieron hacia mí. De repente, 
sentí un violento golpe en algún 
lugar de mi Bf 109, pero ¡debía 
acabar con el enemigo! Disparé 
mis armas y trozos del Defiant 
saltaron y se aproximaron peligro- 
samente hacia mi avión... Vi un 
leve rastro de humo y luego, de 
repente, una violenta llamarada 
de fuego”. Los alemanes derri- 
baron seis y dañaron a un sépti- 
mo, por lo que los supervivientes 


del 141.2 Escuadrón fueron apre- 
suradamente retirados del 11.” 
Grupo. 

Tres noches más tarde, un so- 
litario Blenheim, equipado con un 
radar experimental Al Mk III, de- 
rribó un Do 17 sobre el canal. 
Aunque se trató de un incidente 


Boulton Paul Defiant 


El Defiant era todo un anacronismo antes incluso de 
que entrara en servicio. Un extraño intento de 
producir un caza con torreta (al estilo Demon) pero sin 
ningún tipo de armamento de tiro frontal. Carecía de 
maniobrabilidad para sobrevivir ante cualquier caza 
monoplaza moderno, aunque logró algunos éxitos al 


El personal de tierra carga las 
bombas en un Ju 87 de 
Stukageschwader III durante las 
primeras fases de la batalla. 


aislado que no tuvo una significa- 
ción inmediata en las batallas que 
se desencadenaban durante el día, 
fue un alentador anticipo de lo que 
más tarde iba a suceder. 
Durante la última semana de ju- 
lio, la Luftwaffe incrementó sus 
ataques y desarrolló una nueva y 


Hurricane. 


peligrosa táctica, el barrido en 
“caza libre”. Los pilotos británi- 
cos que regresaban a su base, es- 
casos de combustible y munición 
tras interceptar los ataques sobre 
los convoyes, eran hostigados y 
cazados por las formaciones de 
caza alemanas que volaban a tra- 


ser confundido con el Hurricane. Este ejemplar fue 
pilotado por los sargentos Thorne y Barker, que 
lograron derribar cuatro aviones enemigos incluido un 
Bf 109, cuyo piloto se llevó una mortal sorpresa al 
situarse en lo que creía el vulnerable seis de un 


vés de los condados y que encon- 
traban en ellos una presa fácil, 

El 24 de julio, el mayor Adolf 
Galland, líder del IIJG 26 con 
base en Caffiers, entró en com- 
bate por primera vez sobre Ingla- 
terra. “Efectuamos un ataque por 
sorpresa utilizando la ventaja de 
nuestra mayor altitud. Me pegué 
a la cola del aparato que volaba en 
el exterior del flanco izquierdo y 
cuando inició un viraje a mano de- 
recha logré tocarle con una larga 
ráfaga y el Spitfire cayó casi ver- 
ticalmente. Le seguí hasta que la 
cubierta de la cabina salió volando 
hacia mí y el piloto se tiró en pa- 
racaídas... Durante esta primera 
acción perdimos dos aviones... 
No teníamos dudas de que la RAF 
podría convertirse en un formi- 
dable oponente.” 


Una calma ominosa 

Durante aquella semana la RAF 
perdió 31 cazas y otros 18 resul- 
taron seriamente dañados, con el 
resultado humano de 15 pilotos 
muertos y seis heridos. A pesar 
de todo, durante aquel mes se 
perdieron 77 aviones británicos y 
43 resultaron dañados contra 216 
aviones alemanes derribados, en 
los que resultaron muertos 193 
tripulantes y otros 302 capturados 
o desaparecidos. 

Luego llegó agosto, bautizado 
como Adlerangriff (ataque del 
águila) por Goering, en el que se 
había planeado que los puertos y 
aeródromos de Gran Bretaña fue- 
ran destruidos para preparar la in- 
vasión. Sin embargo, se inició con 
una calma ominosa. Como apun- 
taría el teniente de vuelo Crook: 
“Teníamos la teoría propia y algo 
jocosa de que esta poco natural 
tregua se debía a que Goering ha- 
bía dado a toda la fuerza aérea ale- 
mana una semana de permiso para 
permitirles rehacerse...”. 
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L historia del VC10 demuestra una vez 
más que, mientras Gran Bretaña es muy 
capaz de diseñar y construir aviones avanza- 
dos, incluyendo aviones comerciales de pa- 
sajeros, es también patéticamente incapaz en 
los terrenos de la política y dirección empre- 
sarial de aerolíneas, dirección de la fuerza aé- 
rea y en todo tipo de actitudes de toma de 
decisiones estratégicas. La fuerza aérea tam- 
poco está libre de culpa porque en noviembre 
de 1955 canceló el V. 1000, 

Hoy día hay muy poca gente que se acuerde 
del V. 1000, un desarrollo natural del bombar- 
dero Valiant construido por la Vickers-Arms- 
trong (Aircraft) en Weybridge. Mucho mayor 
que el Valiant, tenía un ala baja, debajo de la 
cual se instalaron cuatro turbosoplantes Rolls- 
Royce Conway. El V.1000 podía llevar 150 
soldados o (en la versión estándar) 120 sol- 
dados más un piso para carga pesada que con- 
taba con un montacargas para vehículos o pa- 
letas. Con esta carga se le exigía asimismo ca- 
pacidad transatlántica. 

Desafortunadamente, la RAF cedió ante las 
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presiones del ministerio de Hacienda y afirmó 
que en su lugar se dotaría con turbosoplantes 
Britannia, mientras que la aerolínea estatal 
afirmaba no tener interés en la versión civil 
propuesta, el VC7. En menos de un año, em- 
pero, la BOAC había cambiado por completo 
de opinión y necesitaba un gran transatlántico 
a reacción. La ironía de la situación llegó al 
extremo de que la compañía se atrevió a decir 
nada menos que “puesto que no había dispo- 
nible ningún avión británico, se había cursado 
un pedido por 15 Boeing 707”. 

La BOAC, en un alarde superior de insen- 
satez, intentó una vez más convencer a la opi- 
nión pública de lo maravilloso que era el de 
Havilland D.H.118. En realidad se trataba de 
un mero proyecto sobre el papel que intentaba 
además copiar al cancelado VC7 que casi llegó 
a existir un año antes. Entretanto, Vickers, 
con el nombre de serie de Vanjet había pro- 
puesto diversas versiones derivadas con tur- 
bosoplantes. Todo esto sucedía en noviembre 
de 1956 y el único resultado final fue el so- 
metimiento de la aerolínea nacional británica a 


la Boeing, un proceso que desde entonces se 
ha intensificado. Quizás alguien del “establish- 
ment” pudiera haber dicho entonces a la 
BOAC que habría sido mejor adquirir un “gran 
reactor” británico. Fuera la razón que fuese, 
lo cierto es que la BOAC comenzó a discutir 
el asunto no con de Havilland, sino con Vic- 
kers, y en mayo de 1957 llegó el inesperado 
anuncio de que la BOAC iba a comprar 35 
VC10. Este sería un avión de la misma clase 
que el Boeing 707, pero especialmente dise- 
nado para operar desde pistas cortas. 

Para cualquier observador imparcial la idea 
era característica de la típica gestión demen- 
cial de la BOAC. Para entonces las mayores 
aerolíneas mundiales estaban ya comprome- 
tidas con el Boeing 707 o el DC-8. Las ventas, 
por tanto, de este avión británico serían con 
toda seguridad casi inexistentes. Es más, para 
utilizar pistas cortas el VC10 debería contar 
con un ala mayor y/o motores más potentes 
que los de sus rivales norteamericanos y por 
tanto tendría costes operativos más elevados, 
aunque otros factores estuvieran equilibrados. 


La publicidad de BOAC durante 
los años sesenta realzaba la , 
comodidad la quietud y el lujo del 
Vickers VC10, exhortando ; 
a los pasajeros a probar su 
“delicadeza”. El avión resultó ser 
uno de los mejores de que hayan 
disfrutado los tripulantes y 
pasalos de esta aerolínea, pero 
su destino quedó sellado por la 
incapacidad de los ejecutivos de 

_ la compañía. 


El intento parecía inútil, ya que todos los 
aeropuertos importantes del mundo fueron rá- 
pidamente reforzados y sus pistas alargadas, 
con un coste enorme por cierto, para adap- 
tarlos a las exigencias de los 707 y DC-8. 

En todo caso, BOAC volvió a cambiar de 
idea al poco tiempo, adquiriendo sólo 12 
VC10, pero anunciando a bombo y platillo que 
compraría una gran flota de una versión agran- 


Arriba: La clave de 
las destacadas 
prestaciones en 
terrenos cortos del 
VC10 reside en su 
soberbia ala, limpia 
de obstrucciones y 
dotada de eficaces 
hipersustentadores. 


Abajo: El VC1O fue 
más popular en las 
ajetreadas rutas 
trasatlánticas que 
el Tristar o el 
Boeing 747. 


“Capaz pero incapacitado” 


dada enormemente y bautizada como Super 
VC10. Después se decidió que eran demasia- 
do grandes y comenzaron los recortes en los 
Super VC10 hasta que se convirtieron en sólo 
cuatro metros más largos que el modelo ori- 
ginal. 

Aún así, la compañía no decidía lo que que- 
ría, y después de comenzar con 35 VC10 y 10 
Super VC10, cambió su pedido en 1961 por 
únicamente 12 VC10 y 30 Super, determinan- 
do que ocho de estos últimos serían conver- 
tibles de carga y pasaje. Finalmente, después 
de que el VC10 estuviese ya en servicio, la 
compañía recortó el pedido de Super a sólo 17 
y todos ellos de pasaje. 

El precio original de contrato para los 35 
aviones era de 68 millones de libras esterli- 
nas, poco más o menos la mitad de lo que 
cuesta hoy un solo 747. Durante todo el pro- 
ceso de diseño del VC10 se tomó buen cui- 
dado para evitar futuros problemas de fatiga y 
para conseguir la mejor concepción posible de 
los sistemas. El ala, limpia de motores, era un 
diseño aerodinámicamente soberbio, con ra- 
nuras de borde de ataque en toda la enver- 
gadura y potentes alerones de curvatura Fow- 
ler. Los grandes motores Conway, con una 
potencia unitaria de 9 248 kg de empuje, es- 
taban suspendidos en paralelo en los costados 
traseros del fuselaje, y las parejas externas 
disponían de inversores de flujo. 


Empenajes tipo B 

Los empenajes era del tipo en T, y para 
conseguir redundancia duplicada tanto los ale- 
rones como los timones de altura estaban di- 
vididos en dos secciones, accionadas por uni- 
dades motrices servidas por sistemas hidráu- 
licos independientes. El timón estaba similar- 
mente dividido en tres segmentos. En con- 
junción con Elliott Automation (más tarde 
integrada en GEC Avionics) el VC10 fue equi- 
pado con un sistema cuádruplex de piloto au- 
tomático que lo capacitaba para realizar ate- 
rrizajes automáticos a ciegas. 


Abajo: La situación de los cuatro reactores Rolls- 
Royce Conway proporcionaba al VC10 una cabina 
muy silenciosa y libre de vibraciones. El soviético 
Ilyushin 11-62 eligió una disposición similar, “a la 
Caravelle”. 
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El prototipo Vickers 1100 realizó su vuelo 
inaugural el 29 de junio de 1962. Originalmen- 
te tenía el ala más pequeña y cuatro inver- 
sores de flujo, pero el desarrollo resultó libre 
por completo de problemas. Cinco años más 
tarde este avión fue reconstruido como Mo- 
delo 1109, con un ala modificada y pesos au- 
mentados, y vendido a Laker Airways. El pri- 
mero de los 12 VC10 para BOAC voló el 8 de 
noviembre de 1962. 

Este tipo, el Modelo 1101, introducía unos 
elegantemente curvados bordes marginales 
Kúchemaaann, que incrementaban la superficie 
alar de 260,86 m? a 264,85 m° y proporcio- 
naban una mejor relación sustentación/resis- 
tencia. El peso bruto era de 142 552 kg con 
81 487 litros de combustible, que posibilitaban 
las operaciones trasatlánticas con una carga 
normal de 16 pasajeros de primera clase y 93 
en económica, aunque la mayoría de los ser- 
vicios se reabzaron en las rutas africanas y 
asiáticas, comenzando con la línea al Africa oc- 
cidental el 29 de abril de 1964. 

Vickers, como miembro de BAC (British 
Aircraft Corporation), entregó dos Modelo 
1102 a Ghana Airways. Eran los primeros en 
llevar el borde de ataque alar extendido desde 
la raíz al separador de capa límite de la esta- 
ción 476, a poco más de la mitad de camino 
hasta el extremo. La extensión era modesta 
(4 %), pero la superficie alar se incrementó a 
272,75 m°. Esta ale revisada tenía también un 
nuevo y gran separador de capa límite cerca 
del encastre y los bordes marginales nueva- 
mente modificados con un borde de ataque li- 
geramente curvado hacia abajo. 

Otro rasgo nuevo fue la adición de una gran 
puerta de carga asistida hidráulicamente, con 
una anchura de 5,30 m, entre las puertas de 
pasaje del costado izquierdo, delante del ala. 
Otros tres aviones similares, denominados 


Tipo 1103, se suministraron a British United. 

El Super era el reconocimiento explícito de 
que, con todos los aeropuertos del mundo 
acomodados para el 707, cuatro Conway y un 
ala de alta sustentación podían elevar cargas 
útiles muy superiores. El primer Super VC10, 
Tipo 1151, realizó su vuelo inaugural el 7 de 
mayo de 1964. Propulsado por los motores 
Conway Mk 550 repotenciados a 9 897 kg, el 
1151 fue autorizado para un peso de 152 100 
kg, incremento representado en parte por el 
fuselaje más largo que acomodaba a 174 pa- 
sajeros en clase económica con cuatro cocinas 
y un sexto lavabo, y en parte por el hecho de 
que la deriva era un tanque integral que au- 
mentaba la capacidad de combustible a 80 033 
litros. Los únicos cambios restantes eran la 
instalación de cuatro inversores, el traslado 
de la puerta trasera de pasaje a una posición 
detrás del ala y el de la puerta trasera de car- 
ga/equipaje al costado derecho, así como el 
refuerzo general de la estructura para sopor- 
tar los pesos incrementados. 

Los servicios de BOAC con el Super VC10 
se iniciaron el 1 de abril de 1965. Todos los 
Super estaban entregados a principios de 
1969, pero los talleres de Weybridge produ- 
jeron asimismo cinco Modelo 1154 para East 
African, con una gran puerta de carga delan- 
tera que se abría a un mecanizado piso de car- 
ga. Una carga típica podía ser de 12 paletas 
(9 080 kg) y 111 pasajeros. Los 1154 tenían 
inversores de flujo sólo en los dos motores 
externos. 

Desde el principio tanto el VC10 como el 
Super fueron muy populares entre los pasa- 
jeros, los pilotos y los ingenieros de mante- 
nimiento de las aerolíneas. Sin ningún género 
de dudas, eran aviones espléndidos, y sus ac- 
tuaciones en servicio fueron tal como podía 
haberse esperado. 


Arriba: Los tres VC10 de 
British United Airlines 
disponían de una gran 
puerta de carga para los 
servicios mixtos de pasaje/ 
carga al África Central y 
Oriental. BUA se convertiría 
después en British 
Caledonian. 


Corte esquemático 


1 Radomo 22 Estantes supenores 33 Paneles mecanizados 42 Piso presión sobre 48 Góncolas motoras estribor 

2 Explorador radar equipaje mano revestimiento planos alojamiento ruedas 49 Cascadas del inversor 
meteorológico 23 Puerta carga 34 Ranura borde ataque, 43 Bodega alojamiento empuje 

3 Mamparo presión 24 Bodega carga delantera extendida aterrizador principal 50 Intercambiador térmico 
delantero 25 Estructura inferior fuselaje 35 Separadores fijos capa 44 Asientos pasaje primario aire purgado 

4 Luz rodaje 26 Evaporador sistema aire límite ranura 45 Estantes rampas salvavidas motor 

5 Tubo Pitot acondicionado 36 Luz navegación estribor y equipo emergencia 

6 Dorso tablero instrumentos 27 Conducciones distribución 37 Alerón estribor 46 Lavabos sección trasera 

7 Parabrisas desempañado aire cabina 38 Purga combustible 47 Toma aire intercambiador 
eléctrico 28 Estructura sección centra 39 Deflectores térmico 


8 Asientos piloto y copiloto 

9 Posición ingeniero vuelo 

10 Asiento observador 

11 Posición navegante 

12 Conducción aire 
refrigeración 

13 Aternzador proa, repliegue 
hacia adelante 

14 Lavabos delanteros, babor 
y estribor 

15 Rampa salvavidas 

16 Armario 

17 Estantes equipo aviónica 

18 Bar 

19 Puerta delantera, puerta 
servicio en costado 
estribor 

20 Antena VHF 

21 Asientos pasajeros, seis 
butacas por fila 
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planos 

29 Tanque transferencia 
combustible 

30 Estructura piso cabina 

31 Escotllas.entana salida 
emergencia 

32 Fijaciones planos 
estructura central fuselaje 


40 Segmentos alerones 
curvatura ranurados 
41 Revestimiento interior 


cabina 


| del Vickers VC1 0) 


51 Panel antena HF 

52 Estructura caja torsión 
trilarguera deriva 

53 Carenado cuerpo central 
deriva/estabilizadores 


54 Sinfin actuador incidencia 


estabilizadores 

55 Copnetes articulación 
estabilizadores 

56 Luz anticolisión 

57 Estabilizadores entenzos 

58 Timones altura doble 
segmento 

59 Carenado central cola 

60 Luz navegación cola 


61 Timones altura doble 
segmento 

62 Estructura empenajes 

Timón triple segmento 

64 Carenado terminal cola 

65 Mamparo trasero presión y 
válvulas presionización 

66 Cuadernas inclinadas cola 

67 Soporte góndolas motores 

68 Carenado tobera 

69 Cascadas inversores flujo, 
arriba y abajo 

70 Actuador neumático 
inversor 


Royce R Co 43 Conway 

72 Bancadas mecanizadas 
motores 

73 Engranajes equipo 
accesorio motor 

74 Conducción suministro y 
compresión sistema aire 


75 Bodega equipo hidráulico, 


babor y estribor 


71 Motores derivación Rolls- 


76 Armano ropero 

77 Estanterías 

78 Puerta trasera servicio, 
babor y estribor 

79 Carenado borde fuga 
encastre 

80 Pata actuación aterrizador 
principal 

B1 Martinete actuación 

82 Pata aterrizado! principal 


83 Eje torsión y actuadores 
sinfín alerones curvatura 

84 Segmentos alerón 
curvatura ranurado 

85 Luz inspección motor 

86 Carenados raíles alerones 
curvatura 

87 Deflectores babor 

88 Segmentos alerones 
Curvatura ranurados 


89 Alerón doble seamento, 
babor 

90 Carenado borde marginal 

91 Luz navegación babor 

92 Ranura borde ataque, 
extendida 

93 Separadores fijos capa 
limite 


RUSANGE PY y ane 
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Grandes beneficios 

Desafortunadamente, BOAC hizo todo lo 
posible para dañar en público la imagen del 
avión, criticando sus resultados económicos y 
diciendo que en efecto se habían visto forza- 
dos a comprar género nacional por cuestiones 
políticas, la manera más segura de matar cual- 
quier esperanza de vender el avión en el ex- 
terior. BOAC llegó incluso a solicitar una com- 
pensación gubernamental, un subsidio por te- 
ner que utilizarlos. 

Y todo ello a pesar de que tanto el VC10 
como el Super VC10 se habían diseñado exac- 


, tamente de acuerdo con las propias exigencias i 
- de BOAC. Más aún, ambos excedían los re- - 


querimientos en todos los aspectos: su utili- 
zación anual fue más alta que cualquier otro 
avión de la flota de BOAC y sus beneficios de 
operación fueron asimismo los más elevados 
de todo el inventario de la compañía, supe- 
rando los del 707. Parecía que la línea estatal 
británica estaba decidida a acabar con la in- 
dustria británica de forma que en el futuro pu- 
diera comprar exclusivamente a EE UU. 

En paralelo con las entregas del Modelo 
1151 a BOAC, la factoría de Wybridge entre- 
gaba también lo que resultó ser —por cuanto 


94 Tanques integrales plano 


babor 
95 Estructura plano 


96 Bogie cuatro ruedas 
aterrizador principal 
97 Sinfín actuador ranura 


borde ataque 


98 Estructura alerón ranura 
99 Railes guía ranura 
100 Separador capa limite 
101 Condensador sistema aire 
cabina 
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Abajo: Un VC10 C.Mk Derecha: Las ranuras 
1 de la RAF es de borde de ataque 
cargado en la base de de envergadura total 
Akrotiri, Chipre. El y los generosos 
C.Mk 1 es de hecho alerones de curvatura 
un VC10 estándar con son claramente 

una puerta de carga, visibles en esta 

pero con los motores instantánea de un 
repotenciados y el VC10 de BUA que 
tanque de deriva del despega del 

Super. El avión puede aeeródromo de 

ser equipado para el pruebas de Vickers 
reaprovisionamiento en Wisley. 

en vuelo. 


rt aq 


se refiere a nuevos modelos— el tipo final. Se 
trataba del Modelo 1106, catorce de los cuales 
se fabricaron para la RAF como VC10 C.Mk 
1. Aunque superficialmente eran VC10, en 
realidad podrían considerarse como Super 
VC10 con fuselaje corto, ya que tenían las 
alas, los motores, el tanque de combustible de 
deriva y muchas otras de las características 
del Super, así como otras propias de esta va- 
riante. El peso máximo en despegue es de 
146 642 kg, considerablemente más alto que 
cualquiera de las restantes versiones de fu- 
selaje corto y básicamente el mismo que el de 
un Super después de restarle el peso corres- 
pondiente a la reducción estructural. 

Entre las características especiales del 
VC10 C.Mk 1 se encontraban los motores mi- 
litares Conway Mk 301, con inversores de flu- 
jo sólo en los externos; una APU (unidad de 


“m . £ a B . 
Vickers VC10 Tipo 1103, British Caledonian 
Cubierta de vuelo 
La cubierta de vuelo del VC10 es espaciosa y 
confortable, capacitada para un navegante y A ON 
un supernumerario además de la tripulación 
usual de piloto, copiloto e ingeniero de vuelo. 
Los Super de East African no admitían el 
navegante, situación que convierte a los 
K.Mk 3 de la RAF, transformados de estos 


aviones, en algo más incómodos para sus 
tripuiantes. 


à 
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Puerta de carga 

Los tres aviones del Modelo 1103 
para BUA se construyeron con 
puertas de carga, así como los 
Modelo 1106 entregados a la 
RAF, y los Super VC10 para East 
African Airways. 


Ma BRITISH CA 
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Cabina 
La estándar del VC10 podía alojar a 135 pasajeros en filas 
de seis asientos de clase turista, con cuatro cocinas y cinco 
lavabos. Normalmente la configuración era de 93 pasajeros 
en clase económica y 16 en primera, con cuatro cocinas, 
pero si se desmontaban dos de ellas, el total de pasajeros 
podía elevarse a 151 en clase económica. El Super podía sin 
embargo transportar 174 pasajeros en configuración de 
clase única, o 123 en turistica y 16 en primera. 


BRITISH CALEDONIAN 5 
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potencia auxiliar) Rolls-Royce Bristol (origi- 
nalmente Blackburn) en el cono de cola para 
el suministro de potencia eléctrica en tierra y 
aire comprimido para el arranque de los mo- 
tores principales; un piso de carga de área to- 
tal con rejilla para el anclaje de puntos y capaz 
de una carga de 4 540 kg; asientos de cara 
hacia popa para 150 soldados, con instalación 
para conversión. rápida de carga/pasaje; una 
gran puerta lateral de carga, como la del Mo- 
delo 1102; y la preinstalación para una sonda 
de reaprovisionamiento en vuelo en la proa, 
entre el radomo y las ventanillas de la cubierta 
de vuelo, El interior podía ser también equi- 
pado con postes y montantes para las opera- 
ciones de evacuación sanitaria, siendo la carga 
normal en este cometido de 76 camillas y seis 
asistentes sanitarios. 


Alas 

Los planos de alta 
sustentación se 
construyeron en torno a 
cuatro largueros que se 
reducian a dos en las 
secciones marginales, con 
revestimientos integrales 
mecanizados. El reparto de 
las cargas es de bajo nivel 
de esfuerzo, con extenso 
uso de estructuras “a 
prueba de fallas”. 


Empenajes 
Durante los primeros años 
sesenta. la cola en T estaba 
muy de roda, a pesar de los 
problemas de recuperación de 
pérdida que presentaba. Los 
prototipos de los otros dos 
reactores de pasaje británicos 
con cola en T de esta época, el 
Trident y el BAC One-Eleven, 
se perdieron ambos en 
accidentes de este tipo, pero 
los estabilizadores del VC10 no 
padecen tanto de problemas 
de “sombra aerodinámica”. 


Capacidad global 

La RAF solicitó cinco aviones en setiembre de 
1961, seguidos por otros seis en 1962 y los úl- 
timos tres en julio de 1964. El primer C.Mk 1 
voló el 26 de noviembre de 1965, y las entregas 
se completaron entre 1966 y principios de 1968. 
Originalmente destinada al Mando de Transpor- 
te, esta fuerza se encuadraba en 1968 en el nue- 
vo Mando de Apoyo Aéreo. Los VC10 eran con 
mucho los aviones más pesados y potentes que 
la RAF había recibido hasta entonces y propor- 
cionaron a la Fuerza Aérea una capacidad global 
que le era completamente nueva. Fue y es es- 
pecialmente útil en el traslado de ayuda de emer- 
gencia, y personal adiestrado, a los escenarios 
distantes de desastres naturales. 

Los 14 aviones fueron bautizados con los nom- 
bres de miembros del REC y la RAF condeco- 
rados con la Cruz Victoria y han sido operados 
Controles de vuelo 
Los estabilizadores de incidencia variable, 
actuados hidráulicamente, incorporaban 
timones de altura de actuación 
electrohidráulica, como el timón de tres 
segmentos. Los alerones electro- 
hidráulicos, de doble segmento, no 
llevaban compensadores y estaban 
construidos en aleación de aluminio, con 
núcleo alveolar, Eran aumentados por 


tres deflectores de extradós en cada 
semiplano. 


Planta motriz 
El VC10 normalizado estaba propulsado por cuatro 
turborreactores de derivación Rolls-Royce Conway 
RCo 42, con una potencia unitaria de 9 535 kg de 
empuje. Los inversores de flujo estaban sólo en 

los dos motores externos. El Super VC10 llevaba 

los Comway RCo 43 de 10 215 kg de empuje. 


El G-ASIX fue construido para British United 
Airlines y pasó a Caledonian cuando esta 
aerolínea absorbió a la primera en noviembre 
de 1970. Tras servir con British Caledonian, 
nombre que recibiera la nueva compañía 
fusionada, el avión fue vendido a Omán, 
destinado a la Patrulla Real del Sultán. 
Finalmente fue dado de baja en 1988 y voló a 
Brooklands para ser exhibido en el museo allí 
existente como último VC10 civil. Así la RAF 
se convirtió en el único usuario, con sus trece 
C.Mk 1 de transporte encuadrados en el 10.” 
Escuadrón y cinco cisternas K.Mk 2 y cuatro 
K.Mk 3 en el 101.* Escuadrón. Ambas 
unidades están basadas en Brize Norton, en 
Oxfordshire. Se ha anunciado recientemente 
que cuatro de los Super VC10 de British 
Airways que la RAF adquirió para recuperación 
de repuestos serán revisados y convertidos 
en cisternas K.Mk 4, 


“Capaz pero incapacitado” 


por el 10.” Escuadrón, con base en Fairford y 
subsiguientemente en Brize Norton. La mayoría 
de los vuelos se realizan de forma regular, pero 
el 10. nunca sabe cuándo habrá de realizar un 
vuelo especial, ya sea en emergencia o en apoyo 
a una visita distante del Primer Ministro o de un 
miembro principal de la familia real británica. 

A mediados de los setenta muchos de los 
VC10 y Super habían ya sido retirados, y algunos 
estaban disponibles a muy bajo precio. En 1977, 
la RAF consideraba la compra de aviones cister- 
nas estadounidenses para cubrir sus necesidades 
crecientes en este aspecto, pero muy pronto se 
hizo obvio que resultaría mucho más barato 
transformar algunos VC10 civiles, con el añadi- 
do, desde el punto de vista de la RAF, de que 
los aviones resultantes serían superiores. En 
abril de 1978 se concedió un contrato a British 
Aerospace para estudiar el diseño, que demos- 
tró la factibilidad de la idea. En julio de ese mis- 
mo año se concedió a BAe un contrato por 40 
millones de libras para la transformación de nue- 
ve aviones. 

Se trataba de cinco VC10 Tipo 1101, ante- 
riormente volados por British Airways y des- 
pués por Gulf Air, que serían reconstruidos 
como VC10 K.Mk 2, y los cuatro Super VC10 
Tipo 1154 de East African Airways, que se con- 
vertirían en los VC10 K.Mk 3. El fabricante sin 
embargo denominó los K.Mk 2 como Tipo 1112 
y los K.Mk 3 como Tipo 1164. Además, en 
1961, la RAF compró los últimos 14 Super VC10 
utilizados por British Airways, desguazando tres 
de ellos para que sus piezas se utilizaran en el 
programa de transformación y almacenando los 
11 restantes para posibles usos futuros como 
transportes o cisternas. 


Cisternas 

La reconstrucción fue considerable. Dentro 
del fuselaje se añadió un sistema extra de com- 
bustible que incluía cinco tanques metálicos que 
alojaban sendas bolsas flexibles de 3 182 litros. 
Con ello se elevaba la capacidad de combustible 
a 94 270 litros para el K.Mk 2 y a 102 780 litros 
para el K.Mk 3, la mayoría de los cuales pueden 
ser transferidos al avión receptor. Todos los cis- 
ternas recibieron asimismo sondas de reaprovi- 
sionamiento en la proa. Para que sirvieran como 
tales cada avión recibió tres HDU (unidades de 
manguera y cono) de Reaprovisionamiento en 
Vuelo, una de tipo Mk 17B en la parte trasera 
del fuselaje y sendas Mk 32 en el intradós de los 
bordes marginales de las alas. El resto del equi- 
pamiento incluía aviónica adicional, un circuito 
cerrado de TV en la trasera del fuselaje para vi- 
gilar el engarce de los receptores, y diversas lu- 
ces externas de indicación. 

El programa de transformación se llevó a cabo 
en la factoría de British Aerospace en Filton. El 
primer ejemplar transformado, un K.Mk 2 
(ZA141) fue completado durante el conflicto de 
las Malvinas y voló el 22 de junio de 1982. El 
primero en ser entregado, el ZA140, llegó al 
101.* Escuadrón de Brize Norton el 25 de julio 
de 1983. El primer vuelo de un K.Mk 3 tuvo 
lugar el 3 de julio de 1984, entrando en servicio 
esta versión el 20 de febrero del año siguiente. 
El último de los nueve cisternas fue entregado 
el 24 de setiembre de 1985. Todos fueron pin- 
tados con el color conocido oficialmente como 


Mota 


cáñamo”. 
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k É Ahí estaba yo, completando 


mi transición al mejor avión táctico del 
mundo y el más reciente de la Ar- 
mada, el F/A-18 Hornet. Durante al- 
gunos meses previos había estado 
traspasando las habilidades que había 
adquirido en cinco años de volar el F- 
14 Tomcat a nuevos pilotos de caza y 
oficiales de interceptación radar. Aho- 
ra, tras aprender algunos trucos nue- 
vos, estaba listo para incorporarme de 
nuevo a la flota y comenzar a prepa- 
rarme para el primer despliegue ope- 
racional del F/A-18. Tras completar 
un turno como Oficial de Transmisio- 
nes de Aterrizaje, estaba deseoso de 
encontrarme a bordo delante de mis 
nuevos compañeros de escuadrón. 
Paseando a bordo del portaviones, 
me sentí inmediatamente como en 


Caja negri 


casa, ya que durante mi último turno 
había pasado poco tiempo embarcado. 
Observé durante varios días las ope- 
raciones de vuelo del F/A-18 y supe 
que, cuando el Hornet se incorporara 
a la flota, sería el más elegante avión 
embarcado que hubiese visto nunca. 
Poseía todas las cualidades que un pi- 
loto puede exigir: buena visibilidad, un 
excelente control de alabeo (todo un 
cambio en comparación con el Tom- 
cat), y finalmente, pero no lo menos 
importante, una sobresaliente res- 
puesta motriz. 

Me dispuse para las tareas noctur- 
nas con la misma precaución que 
siempre he tenido, especialmente 
dado que había transcurrido un año y 
medio desde mi última salida de no- 
che. Los dos primeros catapultajes y 


ts 


He 


recuperaciones fueron normales, sin 
incidentes, aunque me preguntaba si 
tendría que realizar las dos últimas 
maniobras sin tener una nueva botella 
de oxígeno, ya que casi había gastado 
la mitad del suministro. Calibré la de- 
cisión del buque de reaprovisionarme 
de combustible (tenía 1 000 libras por 
encima del nivel) mientras me esta- 
cionaba en la línea de abordaje, un lu- 
gar del que no pueda decir que sea mi 
favorito para estar durante las recu- 
peraciones de aviones. 


Respuesta inmediata 

En ese momento comencé a pensar 
en otras cosas. Nunca había sufrido 
una emergencia que requiriera una ac- 
ción inmediata de respuesta. Repasé 
los problemas que podían ocurrir du- 


rante un catapultaje y los peligros au- 
mentados de eyectarse justo a proa 
de un portaviones a 25 nudos. Recor- 
dé como los tripulantes de Tomcat se 
habían indisciplinado después de que 
el caza demostrara su inmisericorde 
baja velocidad con un solo motor. 
Hubo que desarrollar nuevos proce- 
dimientos que, desafortunadamente, 
se escribieron con sangre. 

Aunque nunca había sufrido un fallo 
importante de motor en el Tomcat, 
siempre estuve alerta, y no podía de- 
jar de estarlo ahora, ni siquiera aun- 
que el Hornet ya había demostrado 
que sus motores eran los más fiables 
hasta el momento. 

Las luces se encendieron y el oficial 
de catapulta tocó la cubierta. Los gol- 
pes comenzaron —bang, bang— y se 
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El teniente de navío Ton 
Kiggins describe lo que le 
sucedió cuando un tapón 
de combustible suelto fue 
ingerido por el motor de 
estribor mientras el Hornet 
era catapultado, causando 
un fallo de motor y un 
aparatoso incendio. 


produjo un brillante destello, Inmedia- 
tamente, la torre me comunicó que 
tenía averiado el motor derecho y que 
se había incendiado. Mi primer pen- 
samiento fue no tratar de asir la pa- 
lanca. Hacerlo durante el catapultaje 
en el Hornet podía convertirlo en una 
interesante galopada, ya que pueden 
ocasionarse oscilaciones inducidas por 
el piloto (PIO) fácilmente en el mo- 
mento del vuelo. Me dije a mí mismo 
que había de mantener los dos regu- 
ladores de gases en potencia militar y 
despegar el avión. La visibilidad era 
buena, pero era una noche oscura sin 
horizonte. Actitud, actitud. Después 
de algunos otros avisos de la torre de 
que estaba incendiado, comencé a 
buscar indicaciones secundarias. La 


única era una ligera guiñada a la de- 
recha. 

Ahora me encontraba ya a 1 000 
pies y metí el timón izquierdo ponien- 
do el motor derecho en punto muerto, 
esperando asegurarme de que el iz- 
quierdo funcionaba correctamente. 
Una ojeada al HUD me mostró que 
había dejado de subir, así que metí un 
poco más de timón, encendiendo el 
posquemador en el izquierdo y bajan- 
do la proa. Entonces aseguré el motor 
derecho mediante los procedimientos 
de incendio en vuelo mientras viraba 
hacia el desvío primario. 


Poscombustión 
El programa de instalación poste- 
rior al arranque del sistema de nave- 


Arriba: Un Hornet 
sale disparado desde 
la catapulta, con los 
quemadores 
llameando y los 
dispositivos 
hipersustentadores 
extendidos. El piloto 
ha de mantener las 
manos fuera de la 
palanca durante el 
lanzamiento para 
evitar las oscilaciones 
inducidas. 


Izquierda: Un 
McDonnell Douglas 
F/A-18A Hornet se 
alinea, listo para el 
lanzamiento desde 
la catapulta de 
estribor del CVN-65, 
el USS Enterprise, 
el “Gran E”. 


gación inercial para el desvío primario 
funcionaba como un campeón. La to- 
rre volvió a llamarme y dijo algo sobre 
la poscombustión, por lo que decidí 
quitarla para ver si eso les hacía parar 
con sus llamadas de que estaba incen- 
diado. Con la proa en una actitud có- 
moda para un solo motor con poscom- 
bustión, pero demasiado alta para la 
misma situación sin poscombustión, la 
velocidad comenzó a bajar rápidamen- 
te. A 125 nudos y 1 900 pies, volví a 
seleccionar poscombustión, pero no 
metí el suficiente timón y el avión de- 
sarrolló una larga guiñada a derecha. 
Me cruzó por la mente la idea de que 
pudiera perder el control mientras ba- 
jaba un poco la proa y volví a poner el 
posquemador a media potencia. 
Mientras viraba hacia el Naval Air 
Field (Campamento Aeronaval) alter- 
nativo más cercano indicado en la se- 
sión previa de inform .ción, conecté 


Arriba: Un piloto de Hornet de la 
Armada estadounidense en su 
“oficina”. A pesar de los problemas 
de alcance/autonomía, el Hornet 
está considerado como el avión 
naval más popular de EE UU. 


con su torre. Cinco intentos sin res- 
puesta. El siguiente era Mainland, a 
unas 30 millas más lejos, y yo no que- 
ría hacer esas 30 millas más. Pude ver 
la baliza del NAF pero no las luces de 
pista, así que en vez de correr el ries- 
go de no recibir ayuda y posarme sin 
luces, acepté las recomendaciones del 
portaviones y procedí a Mainland. Re- 
pasé el listado de comprobaciones de 
emergencia en ruta y realicé un ate- 
rrizaje directo con gancho de parada. 

Después se pudo descubrir qué el 
motor derecho estaba completamente 
destruido, que la tapa de la boca de 
llenado estaba abierta y el tapón del 
receptáculo se había perdido. Poste- 
riores investigaciones demostraron 
que la cadena de seguridad del tapón 
se había roto, así que pusieron el ta- 
pón sobre la tapa de la boca de llenado 
para que fuera sustituido, pero no lo 
fue, quedándose allí durante toda la 
inspección prevuelo al no quedar re- 
gistrado por sólo unos centímetros; 
en la cámara de baja intensidad por 
sólo unos centímetros; inmediatamen- 
te fue absorbido por el motor derecho 
al iniciarse el catapultaje. 


El factor duende 

Después de todo, atribuí el final fe- 
liz al haber estado pensando en este 
tipo de emergencias antes de que su- 
cediera, Aunque víctima del factor 
duende mientras recibía las frenéticas 
llamadas de la torre de que me había 
incendiado, pude realizar todos los 
procedimientos de forma controlada y 
en orden apropiado. Me di un OK, 
Naturalmente, estaba muy familiari- 
zado con los procedimientos y con los 
campos alternativos, y además era 
una noche clara, que si no... 
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Boeing, cuyos 727 y 737 se habían convertido en 

los aviones de línea mås populares del mundo, 

desea mantener su posición como primer fabricante 

mundial de aviones comerciales gracias a los 757 y 

767. Como miembro de corto y medio alcance de la 

nueva familia, el 757 fue diseñado para sustituir al 

727. Fue el primer producto de Boeing que fue 

lanzado desde el principio con motores Rolls-Royce. € 2 ho 
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Arriba: Al elegir motores Arriba: El 757 
británicos Rolls-Royce RB.211- | tiene la misma 
535C como planta motriz de i sección de 
serie, el 757 pudo tener a | fuselaje que los 


707, 727 y 737, 
aliada con 
motores de alta 
relación de 
derivación muy 
eficientes y un 
ala de nueva 
tecnologia. La 
compañia 
Republic Airlines 
| ya no existe. 


British Airways como uno de sus 
usuarios de lanzamiento. El lote 
inicial de 18 ha sido aumentado 
con otros 20 posteriores. 


Derecha: La eficiencia del 757 
encontró naturalmente el favor 
de los grandes transportistas 
de EE UU. Delta Airlines no es 
una excepción y su flota actual 
es de 41 ejemplares con otros 
22 pedidos. 
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A pesar de la pequeñez de su 
territorio, la aerolínea de ] y 
Singapur cubre una vasta red | " sa air europ 
mundial. Aunque los Boeing , ponaonosos 
747 y los Airbus A310 son los 

tipos más numerosos, en los 
sectores de corto alcance del 
Sudeste de Asia actúan cuatro 
757-200 con motores Pratt $ 


Whitney PW2037. 

Arriba: El negocio Derecha: Royal Air Maroc 
principal de Air Europe opera sólo con aviones 
son los vuelos a demanda Boeing, incluyendo dos 
al Mediterráneo desde 757. Como compañía de 

x Gran Bretaña, aunque bandera de Marruecos, 

i, ` A. también realiza vuelos realiza vuelos a Europa y 
-< regulares. En servicio el Medio Oriente, además 
2 posee cinco 757 y otros de a algunas ciudades 
dá 22 más solicitados. americanas. 
Al no è 
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Arriba: Air 2000 ha Debajo: Otro “tour operator” 
incrementado su flota de británico es Monarch 


arena” anepenaano papa € taran 
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757 a seis. Además de Airlines que también ha Š 
chárter al Mediterráneo, introducido servicios y 
como otras compañías regulares, aunque sus 

británicas, cubre las rutas líneas más ambiciosas van a 

a Kenya y EE UU. Florida. Posee cinco 757. 


Arriba: Royal Nepal Airlines fue el 
usuario de lanzamiento de la 
variante 757-200 Combi que puede 
ser configurada para operaciones 
mixtas de carga/pasaje. 


Debajo: En su búsqueda 
de mayor eficiencia 
operativa y económica, 
CAAC de China ha 
comprado un gran 
número de aviones 
occidentales, Boeing ha 
obtenido pedidos para el 
757, de los que CAAC 
posee ya 8 que sirven en 
trayectos de la China 
Meridional, con base en 
Guangzhou. 


Debajo: Eastern Airlines fue otro 
usuario de lanzamiento del 757 y 
todavía opera 25 de los 757-225 
propulsados por Rolls-Royce 
RB.211-535E4, 


Una experiencia que 
no olvidaré nunca 


Hoy es bastante dificil asimilar los 
stándares de comodidad para el 
pasaje que existían en los primeros 
años de la industria del transporte 

aéreo. Uno de las personas que 
probaron el nuevo proyecto voló de 
costa a costa en un Ford Trimotor 
para calibrar la competenara: 

“El viaje lue una experiencia que 
no olvidaré nunca, Nos dieron 
algodón para taponarnos los oídos, Y 
vibraba tanto que las gafas se me 
resbalaron de la nariz. Para hablar con 
el vecino hablas de gritarle a todo 
pulmón 

"A medida que ascendíamos, para 
salvar las montanas, el frío se hacía 
más intenso en la cabina. Los pies 
cas! Se me congelan 

“El lavabo, en la cola, era tan 
pequeño que apenas podías pasar a 
través de la puerta. Las sillas de 
mimbre tapizadas de cuero eran casi 
tan confortables como el césped de 
madera, y tan estrechas que se te 
clavaban en el trasero, 

“Cuando el avión aterrizó, pisamos 
un charco de la pista y un roción de 
fango, absorbido por una de las 
ventilaciones de la cabina, nos mojó.” 

La buena voluntad de los viajeros 
para soportar las condiciones 
“pioneras” y los bajos niveles de 
comodidad cada vez escaseaba más 


l hombre de ia calle tardó mucho 

en aceptar el viaje en avión como 
parte de la vida cotidiana. Orville y 
Wilbur Wright realizaron su primera 
tentativa de vuelo en 1903 y 25 años 
más tarde volar era todavía la aven- 
tura de una vida y no una forma co- 
rriente de ir de un lugar a otro. Un 
avión sobresale por encima del resto 
cuando se comienza a clasificarlos por 
haber cambiado esa situación de for- 
ma radical: el Douglas DC-3 o el DST, 
el Dakota, el Skytrain, el C-47, el 
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El primer y único DC-1 fue pedido 
como avión experimental por TWA. 
Al mismo tiempo TWA adquirió una 
opción por otros 60 aviones DC-2, 
dependiendo del éxito de la 
máquina de pruebas. 


Gooney Bird o como quieras llamarle. 
Se construyeron casi 11 000 ejempla- 
res de él y, aunque fue capaz de batir 
muchos récords mundiales, conser- 
varía sólo un título si éste existiese, 
el de “Muy Querido”. 

Para encontrar los orígenes del 
DC-3 hemos de remontarnos hasta la 
primavera de 1931, seis años y medio 
antes de que finalmente apareciese, y 
examinar los hechos que rodearon la 
muerte de un auténtico mito popular 
de los Estados Unidos en un campo de 
trigo de Kansas. Knute Rockne, le- 
gendario entrenador de un igualmente 
legendario club de fútbol, el Notre 
Dame, volaba de Kansas City a Holly- 
wood para actuar como asesor en el 
rodaje de una película. El Fokker Tri- 
motor de TWA que compartía con 
otros cinco pasajeros y dos tripulantes 
perdió un ala en vuelo, acabando con 
la vida de todos ellos y convirtiéndose 
en el foco de una campaña de segu- 
ridad aérea que agitaría a toda la in- 
dustria aeronáutica. 


PS 
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Críticas de prensa 

Los periódicos de toda Norteamé- 
rica acometieron contra las industrias 
de aviación tras la muerte de Rockne. 
No era que el Fokker en el que se 
mató fuera un mal avión. Al contrario, 
los diseños de Anthony Fokker se en- 
contraban entre los mejores. Era casi 
peor: si uno de los mejores aviones 
que volaban por entonces podía per- 
der un ala en medio del cielo por causa 
de putrefacción en uno de sus largue- 
ros principales, ¿que pasaría con los 
restantes? 

Los métodos de construcción ae- 
ronáutica habían cambiado muy poco 
en los tres primeros decenios de exis- 
tencia de la industria. La madera era 
todavía el principal material estructu- 


ral y cualquier mención a los diseña- 
dores de que había que prestar aten- 
ción al confort de los pasajeros era 
casi hilarante. 

Cinco años antes de la muerte de 
Rockne, el gobierno federal había 
creado el Buró del Comercio Aéreo, 
antecesor de la FAA, para supervisar 
a la industria aeronáutica. Ahora el 
Buró enseñaba los dientes, afirmando 
que todos los aviones de diseño si- 
milar al Fokker accidentado deberían, 
a partir de entonces, ser inspeccio- 
nados regularmente- para descubrir 
cualquier deterioro, una operación 
que habría implicado literalmente des- 
montar el delgado enchapado de re- 
vestimiento de las alas del avión. El 
coste de esta operación por sí solo se- 


El DC-3 es probablemente 
el avión de pasajeros más 
conocido de todos los 
tiempos, y todavía muchos 
ejemplares permanecen en 
servicio. American Airlines 
mantiene uno de ellos en 
condiciones de vuelo con 
propósitos publicitarios. En 
la fotografía, el momento 
de la presentación del 
DC-10, el más reciente 
“Douglas Comercial” 


ría imposible de soportar y acabaría 
con la desaparición de los aviones de 
línea construidos en madera. 

Por esa época existía una casi in- 
cestuosa maraña de intereses entre la 
industria del transporte aéreo en Es- 
tados Unidos. Por ejemplo, los avio- 
nes Fokker eran fabricados con licen- 
cia por la General Aviation Corpora- 
tion, una subsidiaria de General Mo- 
tors. A su vez, General Motors po- 
seía parte importante de las acciones 
de TWA, de forma que, inevitable- 
mente, TWA debía comprar y utilizar 
aviones Fokker. 

Otras aerolíneas y fabricantes de 
aviones mantenían relaciones pareci- 
das. Boeing, por ejemplo, estaba aso- 
ciada con United Airways. Y Boeing 
tenía un nuevo avión de línea, metá- 
lico, listo para entrar en preproduc- 
ción, un avión que podía aliviar los 
nuevos temores al vuelo y casi garan- 
tizar el éxito para la aerolínea que lo 
utilizase. 

TWA no perdió el tiempo y se di- 
rigió a Boeing con un pedido del nuevo 
avión, denominado 247. La respuesta 
de Boeing fue inmediata: hasta que 
entregara los 60 que United Air Lines 
acababa de solicitarle no podría con- 
siderar el suministro a otras com- 


KLM fue la primera 
compañía no 
estadounidense que 
utilizó el DC-2, 
compitiendo su primer 
aparato en la Carrera 
Aérea Londres-Melbourne 
de 1934, en la que 
consiguió un destacado 
Segundo puesto en las 
secciones de velocidad 
y obstáculos. 


pañías. TWA estaba con el agua al 
cuello. 

Pero Jack Frye, el jefe de operacio- 
nes de TWA, no habría alcanzado ese 
puesto a la edad de 29 años si hubiese 
carecido de grandes dosis de empuje. 
Su reacción fue escribir a todos y cada 
uno de los competidores de Boeing 
solicitando que se le propusieran di- 
seños de un avión de línea que cum- 
pliera un apretado pliego de condicio- 
nes dentro de márgenes de costo muy 
reducidos, 


Catálisis 

TWA —entonces Transcontinental 
and Western Air, Inc y ahora Trans- 
World Airlines— actuó como catali- 
zador en la reacción que cambió la faz 
de la aviación civil. La especificación 
que emitiera se convirtió casi en los 
planos previos (Donald Douglas la lla- 
mó el certificado de nacimiento del 
moderno avión de línea): peso bruto 
de 6 447 kg, un alcance de 1 080 mi- 
llas, velocidad máxima y de crucero 
de 185 y 145 millas por hora respec- 
tivamente, con capacidad para 12 pa- 
sajeros y una tripulación de dos. Pero 
no sólo “capacidad”. 

Desde el principio, los hombres de 
TWA creyeron que habían de ofrecer 
al pasajero un mínimo de comodidad 
similar a la del ferrocarril si querían 
realmente abrir camino. Como dijera 
uno de los ejecutivos de forma me- 
morable: “Queremos construir la co- 
modidad y ponerle alas”, 

Los ingenieros y diseñadores de 
TWA y Douglas Aircraft comenzaron 
de inmediato a reunirse casi continua- 
mente, y el resultado de sus delibe- 
raciones fue la firma de un contrato el 
20 de setiembre de 1932. El Douglas 
Comercial Modelo Uno se convertiría 
en una realidad. El avión, tal como fue 
producido, era considerablemente 
distinto de las líneas generales espe- 


Derecha: El Douglas 
DC-2 fue la base de 
un bombardero, el 
B-18 Bolo, que a su 
vez se «lesarrolió como 
B-23 Dragon, con un 
fuselaje muy 
estilizado. Algunos de 
los 38 construidos se 
transformaron luego en 
transportes, siendo 
superiores en Es ia 
aspectos al DC-3, 


cificadas (y más parecido, en muchos 
aspectos importantes, a su rival, el 
Boeing 247). TWA había pedido un 
trimotor; el DC-1 sería bimotor. TWA 
habría aceptado un biplano; Douglas 
no quiso ni considerarlo. Aunque las 
partes principales de las alas y el fu- 
selaje serían de metal, el usuario hu- 
biera aceptado una construcción mix- 
ta; los ingenieros de Douglas insistie- 
ron en que el avión debería ser com- 
pletamente metálico. En ciertos as- 
pectos la evolución del diseño del 
avión podría considerarse como un 
nuevo anteproyecto, un plan sobre el 
que los futuros aviones de línea ha- 
brían de diseñarse. 


Batiendo a Boeing 

Tan pronto como se firmó el con- 
trato se iniciaron los trabajos. La gen- 
te de Douglas sabía que el prototipo 
del Boeing 247 estaba muy avanzado, 
y bajo ninguna circunstancia debía 
permitirse que los de Seattle consi- 
guieran implantar de facto a su avión 
como el líder del mercado. La factoría 
Douglas de Santa Mónica, 1 300 mi- 
llas al sur, se convirtió rápidamente 
en una colmena en actividad. Los di- 
seños se convirtieron en modelos, los 
modelos se convirtieron en dibujos, 
los dibujos en planos. Los planos se 
convirtieron en maquetas y en com- 


ponentes reales, y después, algo más 
tarde, los componentes se ensambla- 
ron en algo que comenzaba a pare- 
cerse a un avión. Y ninguno de los pa- 
sos demasiado pronto. 

El Boeing 247 voló por primera vez 
el 8 de febrero de 1933, e inmedia- 
tamente se mostró como un refinado 
avión. Considerando que estaba muy 
avanzado como ejercicio de diseño an- 
tes incluso de que el DC-1 se hubiera 
propuesto, debería sin embargo haber 
tenido una ventaja mayor de los cinco 
meses con los que contó. El prototipo 
DC-1 voló el sábado 1 de julio delante 
de las más de 50 000 personas reu- 
nidas en Clover Field, Los Ángeles, 
para contemplar la final de la Carrera 
Aérea del Trofeo Bendix Transconti- 
nental. Ese primer vuelo fue casi tam- 
bién el último. El propio Don Douglas 
lo cuenta: 

“Era brillante, despejado día, y so- 
plaba una ligera brisa del océano. Carl 
Cover (el jefe de pilotos de pruebas 
de la compañía) rodó el avión hasta el 
extremo final de la pista. Aceleró los 
motores durante un minuto, y vino ru- 
giendo de regreso, 

"El DC-1 se elevó a las 12,36 de mi 
reloj. Medio minuto después, el mo- 
tor de babor rateó y después se paró 
por completo. 

"De algún modo, Cover ascendió 
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unos cientos de pies, y por el rugido del 
otro motor creí que también iba a pa- 
rarse. De pronto, se hizo el silencio. El 
otro motor también se había parado. El 
morro bajó a un ángulo precario. «Se va 
a estrellar», gritó alguien. 


"Entonces, tan repentinamente 
como se habían cortado, los motores 
volvieron de nuevo a la vida. Comen- 
zó a ganar altitud. Trepó un par de 
cientos de pies y entonces los moto- 
res volvieron a cortarse. Cuando el 
morro bajaba los motores arrancaron 
y Cover trató de ganar altura nueva- 
mente... y una vez más el silencio. 

"Era misterioso. No podíamos ima- 
ginar lo que pasaba, pero sabíamos 
que algo estaba radicalmente equivo- 
cado. Durante los diez minutos si- 
guientes vimos una demostración de 
vuelo que habría avergonzado al mejor 
de los circos aéreos. 

”Carl arrancaba los motores y el 
avión comenzaba a ganar altura. Des- 
pués el rugido del motor moría y el 
avión caía. Arriba y abajo, arriba y 


Superficies de control 
de revestimiento textil 


abajo en una especie de movimiento 
en dientes de sierra, Carl cabalgaba el 
avión, consiguiendo siempre de algún 
modo ganar un poco de altura. Final- 
mente llegó a unos 1 500 pies, dio la 
vuelta con un perfecto giro alabeado y 
aterrizó, virtualmente sin ninguna cla- 
se de potencia.” 


Un problema simple 

En tierra, Cover le dijo a Douglas: 
“No tenía que ver conmigo. Cada vez 
que intentaba subir un poco la potencia 
y ascender, se acababa la potencia. 
Pero tan pronto como la proa bajaba y 
comenzábamos a descender, los moto- 
res arrancaban solos. No tenía que to- 
car las palancas de gases. Todo lo que 
podía hacer era rezar para que siguie- 
ran así durante el rato suficiente para co- 
ger algo de altura de forma que pudié- 
ramos virar y volver para aterrizar...” 

Los fabricantes de aviones rara vez 
construyen sus propios motores, aun- 
que Junkers y Bristol son una excep- 
ción. Usualmente los compran “tal 
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Rueda de cola fija 


Una de las primeras compañías 
europeas que operó el DC-2 fue 
LAPE, Líneas Aéreas Postales 
Españolas, que adquirió tres 
ejemplares. El estallido de la guerra 
civil dividió la flota entre los dos 
bandos y el DC-2 llegó incluso a ser 
utilizado como bombardero. 


cual” y ése era el caso del DC-1. Dos 
fabricantes de motores habían com- 
petido, Pratt € Whitney y Wright Ae- 
ronautical. Wright ganó la competición 
con el Cyclone (aunque los modelos 
posteriores llevaron frecuentemente 
Pratt & Whitney) y hubo que rascarse 
la cabeza y murmurar de la pésima ac- 
tuación durante el vuelo inaugural. 

El problema, cuando finalmente fue 
descubierto, era tan obvio como sim- 
ple: los flotadores de los carburadores 
estaban abisagrados en la parte tra- 
sera. Cuando el avión trepaba, el su- 
ministro de combustible se cortaba. 
Invirtiendo la construcción de la cá- 
mara de flotadores el problema desa- 
pareció inmediatamente. 

Ahora que la nueva máquina volante 
estaba de hecho en el aire, los inge- 
nieros de Douglas pudieron volver al 
serio asunto de conocer el avión. Uno 
de los requisitos de TWA había sido 
una baja velocidad de aterrizaje, se- 
senta y cinco millas por hora como 
mucho. Douglas la consiguió incorpo- 
rando un trío de grandes “frenos aé- 
reos” en los bordes de fuga de las alas 


Antenas de radio 


que se prolongaban por debajo del 
propio fuselaje. Más aún, el ala mis- 
ma, modelada sobre uno de los dise- 
ños multicelulares de Jack Northrop, 
era tan novedosa que necesitó aten- 
ción especial. Nadie tenía ni idea de 
cómo probar su resistencia, por ejem- 
plo, hasta que se aplicó un simple aun- 
que poco ortodoxo procedimiento: 


Flecha pronunciada 

“Una de las cosas que nunca olvi- 
daré,” dijo Douglas, “fue mirar por la 
ventana y ver a Fred Herman enca- 
ramado en el asiento de una apisona- 
dora, conduciéndola una y otra vez so- 
bre la sección de prueba del ala que 
descansaba en tierra. No la aplastó ni 
una pulgada. Era casi increíble, y es- 
tuve tentado de bajar allí y conducir la 
apisonadora por mí mismo”. 

La forma del ala era bastante ca- 
racterística, con una flecha pronuncia- 
da en el borde de ataque y recta por 
completo en el de fuga. Esta confi- 
guración permaneció durante toda la 
vida del avión, convirtiéndose, si 
cabe, en más radical en el DC-3 que 
en los dos anteriores. Los planos de 
sustentación se construían en tres 


Cómo hicimos un avión 


Cuando Donald Douglas, presidente de 
la novata compañía fabricante de 
aviones que todavía luce su nombre, 
abrió su correo en la mañana del lunes 
5 de agosto de 1932 se enfrentó por 
una poco corriente petición de un viejo 
conocido, Jack Frye, de Kansas City, 
Missouri, que ahora encabezaba las 
operaciones en Transcontinental and 
Western Air, Inc. 

Frye decía que TWA estaba 
interesada en comprar 10 o más 
trimotores de transporte que 
respondieran a una especificación, y 
preguntaba al “escocés” si estaría 
interesado en construirlos para ellos. 

“Si es así”, continuaba, “¿en cuánto 
tiempo aproximadamente estaría el 
primer avión dispuesto para las pruebas 
de servicio?” Douglas pudo haber 
contestado con un “si” a la primera 
parte de la pregunta, pero sólo podía 
encogerse de hombros a la segunda. 

Pero Douglas no era ningún 
pusilánime. Ya tenía sobre sí 18 años 
en la industria de la aviación, y en 
muchos aspectos esta invitación se 
convertiría en el punto de inflexión de 
la carrera que había elegido. Durante el 
día, sus pensamientos volvieron con 
frecuencia a la carta de TWA, y se 
preocupó de llevársela a casa para 
seguir considerando el tema. Douglas 
estaba interesado. La primera cosa que 
hizo al día siguiente, tras una noche de 
insomnio, fue convocar una reunión de 
sus jefes de diseño, de ingeniería y de 
producción. 


Corte esquemático del Douglas DC-3 


La Douglas Aircraft Corporation 
existía desde hacía 10 años, y la 
mayoría de los hombres que ahora se 
agrupaban en torno a su fundador 
llevaban con él desde el principio. 
Douglas no perdió el tiempo en ir al 
grano: sacó la carta de Frye y la leyó. 
Uno por uno, tomó nota de los puntos 
cubiertos en la especificación: 


Estructura: Un monoplano trimotor 
metálico. Se admitiría la construcción 
mixta, así como la fórmula biplana, 
pero las alas y el fuselaje, la estructura 
principal, debían ser de metal. 
Planta motriz: Motores 
sobrealimentados de 500-550 caballos 
para operaciones a gran altura, 
similares a los que producía Pratt & 
Whitney de Hartford, Connecticut, 
como Wasp. 

Tripulación y pasaje: Dos 
tripulantes y al menos doce pasajeros, 
con alojamiento para el equipaje, 
efectos, siendo la carga útil al menos 
de 1 045 kg. 

Peso bruto máximo: 6 450 kg 
Alcance: 1 080 millas 

Velocidad máxima mínima al 
nivel del mar: 185 millas por hora 
Velocidad de crucero: 146 millas 
por hora 

Velocidad máxima de aterrizaje: 
65 millas por hora 

Techo de servicio mínimo: 21 000 
pies 

Régimen ascensional: 1 200 pies 
por minuto 


Compartimiento de equipajes - 


Aterrizador principal escamoteable 


Motor radial de nueve cilindros 


Wright Cyclone 


La reunión continuó a lo largo del día 
y durante la noche, antes de que 
Douglas la acabara diciéndole a su 
equipo que volverían a reunirse el 
viernes. Después escribió a Jack Frye 


una breve y simple carta que expresaba 


su interés por el proyecto. 

El primero que habló en la siguiente 
reunión fue “Dutch” (“El holandés”) 
Kindelberger, el jefe de ingeniería: 
“Creo que estaríamos como cabras si 
no hacemos un bimotor en vez de un 
trimotor”, dijo. “La gente duda de los 
trimotores desde el asunto Rockne. 
¿Por qué construir algo que se parezca 
a un Ford o a un Fokker? 

“Tanto Pratt & Whitney como Wright 
Aeronautical tienen motores nuevos en 
las bancadas de pruebas con montañas 
de caballos... cualquiera de ellos nos 
daría más potencia que los trimotores 
actuales”. 

Sobre la mesa del despacho de 
Douglas había una revista de 
divulgación, la Practical Mechanics, en 
la que había una ilustración a doble 
página con un corte esquemático del 
nuevo Boeing 247. “¿Habéis visto 
esto?”, preguntó. 

Naturalmente, lo habían visto: visto, 
estudiado, considerado. 

“Hay una cosa que no está bien en 
el diseño del ala y que me sorprende”, 
dijo Arthur Raymond, el ayudante de 
Kindelberger. “El larguero principal 
corta recto a través de la cabina y casi 
la divide por la mitad. Más aún, no me 
gusta la sección del fuselaje. Un tipo 
alto tendrá que agacharse para caminar 
arriba y abajo del pasillo...” 


Hélice tripala de velocidad constante 
Hamilton Standard 


La reunión se convirtió en un grupo 
de excitados ingenieros y diseñadores, 
tratando todos de dar su opinión, y 
tratando de hacer el avión lo mejor que 
se hubiese visto en vuelo. 

“¿Por qué no utilizar el ala trapezoidal 
de Jack Northrop? Sus características 
aerodinámicas son buenas. La forma en 
trapecio y la ligera flecha nos dará una 
buena posición para el centro de 
gravedad...” 

” „construir el ala en tres secciones. 
Una sección central integrada 
directamente en el mismo fuselaje... 
elimina la necesidad de un larguero de 
demasiada longitud que obstruya la 
cabina...” 

“Por como estamos hablando del 
tema”, dijo Ed Burton, otro ingeniero 
senior de diseño, “parece como si 
estuviésemos diseñando un avión de 
carreras, ¿Qué hay de la velocidad de 
aterrizaje de 65 millas por hora?” 

Su colega Fred Herman había estado 
pensando sobre eso mismo. “Tal como 
yo lo veo, trendremos que utilizar algún 
tipo de freno aéreo... un alerón de 
curvatura que incremente el área del 
ala durante los aterrizajes y retarde la 
bajada del avión. Nos daría más 
sustentación también durante los 
despegues. Ayudaría a levantar esa 
gran carga útil...” 

La conversación duró horas, días, 
incluso semanas, eliminando las trabas 
del grupo acerca de cada una de las 
posibles ideas hasta que se llegó al 
consenso. Y a ese consenso lo 
llamarían el DC-1, el Douglas 
Commercial Modelo 1. 


Operador de radio 


Comandante 


Primer oficial 
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partes, dos secciones marginales y 
una larga pieza central que incluía las 
dos góndolas de los motores. De im- 
plantación baja, ofrecía una línea mu- 
cho más limpia dentro de la cabina que 
la del Boeing 247, en el que cortaba 
el compartimiento de pasajeros por la 
mitad. Del ala dijo Ernst Udet, uno de 
los arquitectos de la renacida Luft- 
waffe: “Si Junkers hubiera utilizado 
este principio, habría ido muy por de- 
lante de todo el mundo. Es más avan- 
zada que las nuestras”. 

El prototipo DC-1, después de un 
tiempo de pruebas y cambios de mo- 
tores, pasó a TWA para ser puesto en 
servicio de forma experimental, para 
ser luego vendido al millonario Ho- 
ward Hughes y después a lord For- 
bes. Vendido a una compañía france- 
sa, fue a parar a la España republicana 
con la matrícula civil EC-AGJ. Inte- 
grado en las aerolíneas gubernamen- 
tales, realizaría servicios de recono- 
cimiento y enlace. En 1939 sería utili- 
zado para evacuar al gobierno a Tou- 
louse antes de la caída de Cataluña. De- 
vuelto a los nacionalistas y rematricu- 
lado EC-AAE acabó sus días en un ate- 
rrizaje forzoso en Málaga, donde parte 
de su estructura sirvió para construir 
las andas de una imagen religiosa. 


Ligeramente alargado 

Incluso antes de que el prototipo 
del DC-1 hubiera volado, los planes 
para el DC-2 estaban ya muy adelan- 
tados. El nuevo avión sería, en ver- 
dad, simplemente una versión ligera- 
mente alargada del prototipo. La ca- 
bina del DC-1 había tenido veintitrés 
pies y medio (7 m), con seis asientos 
a cada lado del pasillo central. El se- 
gundo sería tres pies más largo (1 m) 
y llevaría un asiento más por lado. 
Douglas y sus ingenieros sabían ahora 
algo muy importante. Cuando llegara 
el momento de definir el DC-3 sim- 
plemente alargarían el diseño otra 
vez, Pero había una cuestión que no 
se les iba de la cabeza, la comodidad 
de los pasajeros. Clancy Dayhoff, un 
veterano periodista, escribió, des- 
pués de volar en el DC-2: “Volar en 
el nuevo transporte de línea de lujo es 
como poner alas a una sala de estar 
lujosa y remontarse en completa se- 
guridad y confort”. Poco tiene que ver 
esto con los ruidos ensordecedores, 
las sillas de mimbre y las salpicaduras 
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de agua fangosa, de todos modos. 

TWA inauguró los servicios regula- 
res con el DC-2 el 18 de mayo de 1934. 
El 1 de agosto la compañía tenía sufi- 
cientes aviones —y suficiente confian- 
za— como para lanzar un servicio costa 
a costa desde Nueva York a Los Ange- 
les, recalando en Chicago, Kansas City 
y Albuquerque a lo largo del trayecto. 
El vuelo se iniciaba a las 4 de la tarde 
y llegaba a su destino a las 7 de la ma- 
ñana del día siguiente. En poco más de 
un año, Douglas celebraba que el DC- 
2 había cubierto más de 20 millones de 
millas en servicios comerciales. 

Pero mucho antes de que se alcan- 
zara este hito, el gabinete Douglas mi- 
raba hacia el futuro. En junio de 1934 
el gobierno estadounidense realizó 
cambios importantes en la forma de 
regular la industria del transporte aé- 
reo, y el más importante fue la pro- 
hibición de los llamados monopolios 
verticales, los fabricantes de aviones 


Charles Lindberg fue uno de los 
responsables, para su compañía, 
la TWA, del pliego de condiciones 
técnicas que dieron como 
resultado el DC-2. Adivinó el 
potencial del DC-3 también, 
diseñado para American Airlines, 
y pronto ordenó una gran flota. 


El DC-1 (izquierda) realizó su primer vuelo 


el 1 de julio de 1933 y acomodaba a 12 
pasajeros. Pronto demostró un gran 
potencial. 


AT 


con intereses en las aerolíneas para 
asegurarse de que sus productos se- 
rían adquiridos. De repente, el mer- 
cado se abrió de par en par y el éxito 
del DC-2 fue tal que todos se enca- 
minaron a la puerta de Douglas. 

En 1935 las Líneas Aéreas Postales 
Españolas, LAPE, recibían sus dos 
primeros DC-2, matriculados EC- 
AAY y EC-XAX y bautizados respec- 
tivamente como “Orión” y “Hércu- 
les”. Al año siguiente llegarían otros 
dos ejemplares del mismo tipo, los 
EC-EBB “Sagitario” y EC-BFF “Gra- 
nada”. Los cuatro DC-2 sirvieron en 
las líneas internacionales de LAPE, en 
los trayectos desde Madrid a París, 
Franckfort y Lisboa. Al estallar la su- 
blevación militar del 17 de julio de 
1936, los DC-2 fueron inmediatamen- 
te movilizados y utilizados como bom- 
barderos improvisados. Uno de ellos, 
el EC-AAY “Orión”, enviado a bom- 
bardear objetivos en “Africa”, fue in- 


movilizado en Sevilla por un oficial re- 
belde y luego capturado. Durante la 
guerra realizaron todos, en uno y otro 
bando, misiones de transporte y con- 
tinuaron en servicio hasta 1946, 


Servicio de literas 

Con excepción del Boeing 247, vir- 
tualmente todos los aviones competi- 
dores eran todavía trimotores de re- 
vestimiento textil, algunos de ellos bi- 
planos. Uno de éstos atrajo la aten- 
ción del Ingeniero Jefe Bill Littlewood 
y de C.R. Smith, presidente de la re- 
cién fundada American Airlines, no 
por lo que era, sino por lo que hacía, 
un servicio de literas entre Los An- 
geles y Dallas, en Texas. Smith aca- 
baba de obtener una tercera ruta cos- 
ta a costa y para servirla había pedido 
15 DC-2, pero necesitaba algo nuevo 
que ofrecer a los posibles pasajeros si 
quería hincar el diente en el ya muy 
establecido duopolio de TWA/United 


Douglas DC-3, American Airlines 


American Airlines 
En la actualidad esta compañía, 
fundada en 1934 como sucesora 
de American Airways, es la mayor 
del mundo, exceptuada Aeroflot, 
y posee una larga historia de 
patrocinar importantes diseños. 


El DC-2 (izquierda) tenía el fuselaje alargado, con dos 
filas de siete asientos, y un timón nuevo. El 
bombardero B-18 Bolo (perfil inferior) se desarrolló 
del DC-2, con las mismas alas, cola y planta motriz. 


a través del país. Pensó que debía te- 
ner un servicio de literas. 

Las primeras personas a las que ha- 
bía de convencer eran los directivos 
de la Douglas Aircraft Corporation, ya 
que lo que Smith pretendía no podía 
cumplirse sólo modificando el acabado 
interior del avión. Lo que proponía era 
una modernización general e impor- 
tante, casi un completo rediseño. Lo 
que quería era el DC-3, 

Eso no quería decir que el DC-3 pa- 
reciese muy diferente de sus dos pre- 
decesores. Había cambios de detalles, 
naturalmente, pero la configuración 
general permaneció siendo la misma, 
aunque agrandada de nuevo, esta vez 
en el ancho del fuselaje al tiempo que 
en la longitud. En los aspectos real- 


Estructura 

El ala en voladizo era de estructura multicostillas 
Douglas con una gran resistencia. El fuselaje se 
construía en tomo a formeros transversales 
circulares con largueros convenaronales y 
revestimiento de aluminio- 


Ala 
De implantación baja, 
incorporaba flecha en 
las secciones 

marginales. 


mente interesantes del avión, como 
en sus buenas características de vue- 
lo, se hicieron cambios más sutiles. 
La envergadura, por ejemplo, se au- 
mentó, y se alteró el perfil aerodiná- 
mico del plano. La cola también fue 
agrandada, y se desarrolló un tren de 
aterrizaje más pesado al que se le ins- 
talaron frenos actuados por los pe- 
dales. 

Más obvios fueron para el usuario 
los resultados de las 15 000 horas de 
trabajo empleadas en hacer el interior 
del avión cómodo, descansado y se- 
guro. Por primera vez un fabricante 
de aviones se aplicaba tanto a las opi- 
niones de sus pasajeros como a trans- 
portarlos a través del aire con velo- 
cidad y seguridad. 


Sin competencia 

El prototipo DST fue presentado el 
17 de diciembre de 1935, el día del 
30.” aniversario del primer vuelo pro- 
pulsado. Había tomado un año cons- 
truirlo. Notablemente, realizó su pri- 
mer vuelo ese mismo día. Capaz de vo- 
lar de costa a costa a 200 millas por 
hora, fue un refuerzo más a la posición 
de Douglas en el mercado de lo que se 
empezaba a conocer como aviones de 
línea. Para sus operadores, los benefi- 
cios fueron incluso más elevados. Cos- 
taba unos 800 dólares operar un DST 
entre Nueva York y Chicago, como un 
Ford Trimotor, pero el Douglas trans- 
portaba tres veces la carga útil y lo ha- 
cía en la mitad de tiempo. Al cabo de 
dos años, el 90 por ciento del tráfico 


El Inmortal DC-3 


aéreo se hacía sobre alas Douglas. 

Incluso antes de que fuese presen- 
tado el DST, el verdadero DC-3 de 
veintiuna plazas había tomado forma 
en los tableros de dibujo. Con los 
años, se construirían 803 que trans- 
portarían más de 500 millones de pa- 
sajeros a lo largo de 100 000 millones 
de millas y recopilando más de 80 mi- 
llones de horas de vuelo. Y eso sólo 
la versión comercial del avión. En su 
encarnación militar, el C-47, vivió en 
otro orden de magnitudes: más de 
10 000 salieron de las diversas líneas 
de producción dedicadas a su manu- 
factura. Si el DC-3 fue el Ford Modelo 
T de los cielos, el C-47 fue entonces 
el Jeep, el verdadero vehículo militar 
polivalente. 


Aerodinámica 
La avanzada aerodinámica del DC-3 le proporcionaba 


un inorermento del 50 por ciento en la carga útil a 


cambio de un aumento del 10 por ciento en los 
costes de operación, comparado con el DC-2 

El DC-3 marcó el final de una era en la que las 
subvenciones postales habían de enmascarar las 
pérdidas en el transporte de pasajeros. 


Tren de aterrizaje 
Los aterrizadores principales se plegaban y 
extendían mediante una bomba hidráulica accionada 
a motor y sus fabricantes afirmaban orgullosamente 
que en sólo 15 segundos 


a. 
de TA 
Į di 


Planta motriz 

Los DC-3 y DST podían estar propulsados por 
motores radiales y refrigeración por aire Wright 
Cyclone GR-1820-G202A de 1 000 hp con nueve 
cilindros o bien por los Pratt & Whitney Twin Wasp 
de 14 cilindros y 1 050 hp. Ambos actuaban hélices 
de velocidad constante Hamilton Standard. Sus 
actuaciones eran ligeramente superiores a las_del 
DC-2, ya que los motores más potentes quedaban 
compensados en parte por el peso aumentado. 


Ps 
ai tit = 


Alerones de curvatura 
Se obtuvieron dóciles características de aterrizaje mediante 
el empleo de generosos alerones de curvatura de actuación 
hidráulica. 


El DC-3 se desarrolló a partir del 
DST (Douglas Sleeper Transport) 


con un 


en longitud y anchura capaz de 
acomodar a 28 pasajeros o hasta 
14 literas, con un incremento de la 
envergadura. 


agrandamiento del fuselaje 


Cabina 
El DC-3 podía 
acomodar a 21 
pasajeros en siete filas 
de tres asientos con un 
cierto grado de 
comodidad debida en 
parte a la disminución 
del ruido en cabina. El 
DST, que podía ser 
identificado por una fila 
extra de ventanillas 
superiores, llevaba 14 
literas en siete parejas, 
una arriba y otra abajo. 


Mientras que el DC-2 había sido diseñado 
para unas especificaciones de TWA, el DC-3 
comenzó como DST (Douglas Sleeper 
Transport, transporte con literas Douglas) 
para un nuevo transportista, American 
Airlines. Fundada el 11 de abril de 1934, esta 
aerolínea utilizó al principio viejos biplanos 
con literas Curtiss Condor alquilados de la 
antigua American Airways y pronto introdujo 
el DC-2. Su presidente, C. R. Smith, pidió 
enseguida un nuevo avión capaz de combinar 
la espaciosidad del Condor con la velocidad y 
modernidad del DC-2. Telefoneó a Donald 
Douglas y pidió 20 DC-2 agrandados y con 
literas, nuevo avión con nueva designación, 
DST. El pedido de American se cambió más 
tarde por el de ocho DST, el primero de los 
cuales se entregó el 8 de junio de 1936, con 
otros doce en versión diurna de 21 asientos, 
conocido como DC-3. El primero de éstos se 
entregaría el 18 de agosto de 1936 y el 7 de 
noviembre de 1941 la cifra de entregados 
totalizaba 430 DC-3, incluidos 40 en 
configuración DST. 
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Fichero de aviones 


Mikoyan-Gurevich MIiG-31 “Foxhound” 715 


El MiG-31 se desarrolló a partir del MiG-25MP para las misiones de interceptación 
todotiempo a largo alcance y altitudes medias, con un avanzado radar que le proporciona 
genuina capacidad de “exploración/tiro hacia abajo”. Además del sensor primario y de la 
instalación de armamento, el MiG-31 se diferencia del 25 al tener un fuselaje alargado 
biplaza, una versión repotenciada del turborreactor R-31 en una configuración que utiliza 
toberas y difusores de nuevo diseño, y extensiones de borde de ataque. El efecto 
conjunto es que es un avión más capaz en el sentido operacional, aunque sus 
prestaciones se han reducido de una velocidad de Mach 3,2 por breve período a la de 
“sólo” Mach 2,4 a gran altura. Entró en servicio operativo en 1965 y su producción 
continúa para proporcionar defensa contra los bombarderos de penetración y los misiles 
de crucero. 


El Yak-28 se desarrolló del interceptador Yak-25 como un avión de combate polivalente, y 
comparado con su predecesor dispone de unas superficies de sustentación con flecha 
más acusada y aterrizadores de ruedas gemelas en tandem para permitir la instalación de 
una bodega de armas más baja. Voló por primera vez en 1960 y ha sido utilizado como 
bombardero de ataque nuclear, avión de reconocimiento y escolta electrónica con 
variantes que llevan todas el nombre de código de la OTAN de "Brewer " y en cometidos 
de entrenamiento el de “Maestro”, Existe una versión de caza todotiempo, el Yak-28P, 
con radar “Skip Spin” con proa sólida. La versión inicial de caza “Firebar” tenía una 
longitud de 21,70 m, pero los aviones producidos a partir de 1967 llevan una proa más 
larga y difusores de resistencia transónica reducida. 


Especificaciones: biplaza 
todotiempo Yakovlev Yak-28P 
“Firebar” 

Envergadura: 19,25 m 

Longitud: 23,00 m 

Planta motriz: dos Tumanskii R-11 
de 6 200 kg de empuje unitario 
Armamento: cuatro misiles aire- 
aire en cuatro soportes subalares 
Peso máximo en despegue: 

20 000 kg 

Velocidad máxima: Mach 1,1 

a 36 090 pies 

Alcance operacional: 1 120 millas 
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Cazas soviéticos 


Especificaciones: biplaza 
interceptador Mikoyan-Gurevich 
MiG-31 “Foxhound” 
Envergadura: 14,00 m 
Longitud: 25,00 m 

Planta motriz: dos Tumaskii R-31F 
de 14 000 kg de empuje unitario 
Armamento: instalación para 
hasta ocho misiles aire-aire en 
cuatro soportes tangenciales bajo 
el fuselaje y cuatro subalares 

Peso máximo en despegue: 

41 150 kg 

Velocidad máxima: Mach 2,4 

a gran altura 

Alcance operacional: 1 865 millas 


Los MiG-21 de primera generación eran cazas con las más modestas capacidades 
bivalentes. Esta situación comenzó a cambiar con el MiG-21PFMA “Fishbed-J”, que se 
basaba en el MiG-21PFM “Fishbed-F” con el motor R-11-300 de 6 200 kg de empuje, un 
carenado dorsal agrandado para la aviónica adicional, un radar más potente “Jay Bird” y 
cuatro soportes subalares en lugar de dos. Las variantes posteriores del MiG-21PFMA 
fueron los MiG21R/RF “Fishbed-H” de reconocimiento, el MiG-21MF “Fishbed-J” con 
más potencia, el “Fishbed-K” con un carenado dorsal más grande y góndolas de ECM 
desmontables en los bordes marginales. Después vino la tercera generación, el MiG-21bis 
en dos variantes: el “Fishbed-L” con célula reingenierizada y mayor capacidad de 
combustible, y el “Fishbed-N” con el motor R-25 de 7 500 kg, aviónica 
mejorada e instalación para armas tales como el AA-8 “Aphid”. 


Especificaciones: biplaza 
bivalente Mikoyan-Gurevich MiG- 
21MF “Fishbed-J” 

Envergadura: 7,15 m 

Longitud: 15,76 m con la sonda 
Planta motriz: un Tumanskii 
R-13-300 de 6 600 kg de empuje 
Armamento: un cañón bitubo de 
23 mm, más la instalación para 
cargas desechables de 1 500 kg 
en cuatro soportes subalares 
Peso máximo en despegue: 9 400 kg 
Velocidad máxima: Mach 2,1 
Alcance operacional: 638 millas 

sin las cargas 


modernos 


La interceptación de largo alcance es el cometido principal del “Foxhound” 


gracias a un gran radar pulso-Doppler que guía los misiles de largo alcance 
AA-9 “Amos”, similares en sus actuaciones a los Phoenix del Tomcat. Para 
tareas más cercanas el MiG-31 lleva los infrarrojos AA-8 “Aphid”, pero 
también puede sustituirlos por otros AA-9. Los “Foxhound” están 
desplegados en la zona de Arkángel y en el Lejano Oriente en las cercanías 
de la isla Sajalín. 


E A 


La serie del Su-17 es un desarrollo del Su-7 con alas de secciones marginales de flecha 
variable para mejores prestaciones en despegues y aterrizajes y de crucero con mayores 
cargas. El prototipo Su-17G “Fitter-B” voló en 1966 seguido de una producción en gran 
escala con motores Lyul'ka AL-7 y Tumanskii R-29, turborreactores con poscombustión, en 
as variantes Su-17, Su-20 y Su-22 que son mejor identificadas por sus nombres de código 
de la OTAN. El “Fitter-C” lleva el AL-21F-3, el “Fitter-D” lleva aviónica más avanzada 
(incluidos presentadores frontales y un marcador/telémetro láser), el “Fitter-E” es un 
biplaza de entrenamiento con proa inclinada hacia abajo, el “Fitter-F” es el “C” de 
exportación con motor Tumanskii, el “Fitter-G” es la versión de entrenamiento del “E”, el 
“Fitter-H” lleva proa abatida y soportes extras, el “Fitter-J” es el “H” de exportación, y el 
“Fitter-K" posee capacidad ECM extra. 


Especificaciones: monoplaza 
de ataque al suelo de geometría 
variable Sukhoi Su-20 “Fitter-K” 
Envergadura: 14,00 m flecha 
mínima, 10,60 m flecha máxima 
Longitud: 19,20 m 

Planta motriz: un Lyul'ka 
AL-21F-3 de 11 200 kg de empuje 
Armamento: dos cañones de 20 
mm, más la instalación para 
cargas desechables de 4 000 kg 
en soportes 


Peso máximo en despegue: 19 500 kg = EE — ER + el 
Velocidad máxima: Mach 2,2 ` LEE 
Alcance operacional: 622 millas A 


Mikoyan-Gurevich MiG-23 “Flogger 271 9 


Planificado desde finales de los años cincuenta como sucesor del MiG-21, el MiG-23 fue 
desarrollado a través de diferentes aviones de evaluación que emergerían en 1966 como 
el prototipo de alas variables Ye-231. Un importante número de aviones de preproducción 
de MiG-23S/MS “Flogger-A” utilizó el turborreactor Lyul'ka, pero entonces se le refinó y 
equipó con el R-27 para servir a partir de 1971 como MiG-23M “Flogger-B”, seguido por 
el MiG-23MF con motor R-29 y radar de plena capacidad “High Lark”. Otras variantes son 
la versión de exportación del MiG-23M con electrónica inferior incluido el radar “Jay Bird” 
"Flogger-E”, el MiG-23BN “Flogger-F" híbrido con la proa del avión de ataque MiG-27, 

el “Flogger-G” de combate aéreo con radar más ligero, el “Flogger-H” derivado del 
“Flogger-F", el mejorado aerodinámicamente “Flogger-K” y las dos versiones "Flogger-C" 
de entrenamiento (MiG-23U y MiG-23UM), 


Especificaciones: monoplaza 
polivalente y de combate aéreo de 
geometría variable Mikoyan- 
Gurevich MiG-23MF "Flogger-B” 
Envergadura: 14,25 m flecha ES 
mínima, 8,17 flecha máxima ; 
Longitud: 18,15 m f 4 
Planta motriz: un Tumanskii R-29  ( Pa i 
con 11 500 kg de empuje ¡A 
Armamento: un cañón bitubo de 

23 mm, más instalación para 

3 000 kg de cargas en cinco soportes externos 
Peso máximo en despegue: 18 900 kg 
Velocidad máxima: Mach 2,3 
Alcance operacional: 1 180 millas 
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Sukhoi Su-27 “Flanker” 720 


De mayor tamaño que el MiG-29 y más directamente comparable con el McDonnell 
Douglas F-15 en los cometidos de superioridad aérea, el Su-27 se desarrolló en los años 
setenta y fue identificado por los satélites de reconocimiento occidentales en 1980. El Su- 
27 y el MiG-29 poseen una configuración similar que sugiere el empleo, en un moderno 
paralelo con la situación de los tipos MiG-21 y Su-9/11, de un diseño de concepto del 
centro de investigaciones aerodinámicas central de la URSS. El “Flanker-A” de 
preproducción llevaba bordes marginales redondeados, mientras que el “Flanker-B”, que 
comenzó a entrar en servicio en 1986, había cambiado la situación de las superficies 
verticales y tenía raíles de lanzamiento de misiles en los bordes marginales. Un moderno 
sistema de armas complementado por aviónica avanzada que incluye radar de largo 
alacance del tipo pulso-Doppler le proporciona un excelente capacidad de “exploración/ 
tiro hacia abajo”. 


El Su-27 “Flanker-B” es posiblemente el mejor caza del mundo, combinando 
un muy largo alcance, alta velocidad y excelente maniobrabilidad con un 
potente radar de “exploración/tiro hacia abajo” y una gran carga de misiles. 
Además de su cañón interno, el Su-27 puede llevar hasta diez misiles aire-aire, 
incluyendo una pareja de AA-10 “Alamos” de combustión corta y guía radar 
entre las góndolas motoras, dos AA-10 de largo alcance y guía radar bajo los 
motores, dos AA-10 infrarrojos en soportes subalares y cuatro AA-8 o AA-11 

de corto alcance en soportes subalares y de borde marginal. 


722 
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Diseñado para las patrullas de largo alcance de las vastas zonas fronterizas del norte y el 
oeste de la URSS, el Tu-28 es un típico diseño Tupolev y en la actualidad anticuado 
aunque permanece como el interceptador puro más grande del mundo. El prototipo 
original Tu-102 se previó como un precursor para un modelo polivalente de caza y 
reconocimiento pero fue sustituido por el interceptador Tu-128 que entró en servicio 
limitado con la designación Tu-28P y bautizado como “Fiddler-A” por la OTAN. La versión 
difinitiva “Fiddler-B” entró en producción en 1966 y en servicio en 1968: tenía bogies de 
cuatro ruedas en los aterrizadores principales que se plegaban hacia atrás en sendos 
bulbos que sobresalian de los bordes de fuga alares. El “Fiddler” lleva el poderoso radar 
de exploración e iluminación de onda continua “Big Nose” para ser utilizado con los 
misiles de largo alcance AA-5 “Ash”, sólo empleados por este avión. 


Especificaciones: biplaza 
interceptador de largo alcance 

Tupolev Tu-28P "Fiddler-B” 
Envergadura: 18,10 m 

Longitud: 27,20 m 

Planta motriz: dos Lyul'ka 

AL-21F-3 de 11 000 kg de 

empuje unitario 

Armamento: cuatro misiles aire- 

aire AA-5 “Ash” en sendos 

soportes subalares' 

Peso máximo en despegue: 45 000 kg 
Velocidad máxima: Mach 1,75 

a 36 090 pies 
Alcance operacion 


al: 3 100 millas 
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A principio de los años cincuenta el principal centro de investigaciones aerodinámicas de la 
URSS trabajaba en la configuración Óptima para los cazas supersónicos y concluyó que el 
delta con cola ofrecia la mejor combinación de características. Eso condujo al MiG-21 y al 
de mayor tamaño Su-9, adaptado este último al reactor con poscombustión Lyul'ka AL-7. 
El Su-9 fue sustituido en producción durante 1967 por el similar Su-11 con motor AL-7F-1 
alimentado vía conducciones externas a lo largo de la parte dorsal superior del fuselaje. El 
Su-11 introdujo asimismo un nuevo conjunto de sensor y armamento, al cambiar el radar 
R1L “High Spin” y los cuatro misiles AA-1 “Alkali” de haz cabalgado del Su-9 por el radar 
Uragan 5B “Skip Spin” y dos misiles AA-3 “Anab” (usualmente uno de radar semiactivo y 
otro de guía infrarroja). Lleva de forma usual los tanques desechables subalares. Los Su-9 
y 11 fueron dados de baja a principios de los ochenta. 


Especificaciones: monoplaza 
interceptador Sukhoi Su-11 
“Fishpot” 

Envergadura: 8,43 m 

Longitud: 18,29 m 

Planta motriz: un Lyul'ka AL-7F-1 
de 9 600 kg de empuje 

unitario 

Armamento: dos misiles aire-aire 
en sendos soportes subalares 
Peso máximo en despegue: 

13 600 kg 

Velocidad máxima: Mach 2 

a 36 090 pies 

Alcance operacional: 700 millas 


Cazas soviéticos modernos 


Especificaciones: monoplaza 
de superiodad aérea Sukhoi Su-27 
“Flanker-B” 

Envergadura: 14,70 m 
Longitud: 21,60 m 

Planta motriz: dos Tumanskii 
R-32 de 13 600 kg de empuje 
unitario 

Armamento: un cañón rotativo 
de 23 mm o 30 mm, más la 
instalación para cargas 
desechables de 6 000 kg en diez 
soportes externos 

Peso máximo en despegue: 

28 800 kg 

Velocidad máxima: Mach 2,35 

a gran altura 

Alcance operacional: 1,864 millas 


El Su-15 se diseñó en 1959 de acuerdo con un requerimiento en demanda de un 
interceptador de altas prestaciones y voló en 1965, Conservó la configuración básica del 
Su-9/11 pero para facilitar las dificultades para acomodar un potente radar de proa la 
oficina de proyectos optó por difusores de admisión laterales para los dos motores AL-21F 
en vez de la toma única de proa de las versiones anteriores. Entrado en servicio en 1969, 
el Su-15 “Flagon-A” tenía un ala delta pura con cola pero las siguientes variantes de 
servicio llevaban alas en delta doble y motores AL-21F-3: el Su-15U “Flagon-C”, un biplaza 
de entrenamiento, y el Su-15MF “Flagon-D”, el Su-21 "Flagon-E", que incorporaba ruedas 
dobles de proa y un radar “Improved Skip Spin” o “Twin Scan” en lugar del original “Skip 
Spin”, el Su-21 “Flagon-F", biplaza difinitivo con un radomo ojival en vez de cónico, yel 
Su-21 "Flagon-G", un biplaza de entrenamiento basado en el “Flagon-F". 


Especificaciones: monoplaza 
interceptador Sukhoi Su-21 “Flagon-F” 
Envergadura: 10,50 m 
Longitud: 22,00 m 

Planta motriz: dos Lyul'ka AL- 
21F-3 de 1200 kg de empuje 
Armamento: posiblemente un 
cañón bitubo de 23 mm, más la 
instalación de cargas desechables 
de 1500 kg 

Peso máximo en despegue: 

20 000 kg 

Velocidad máxima: Mach 2,5 

a 36 090 pies 

Alcance operacional: 900 millas 


El MiG-25 se diseñó especificamente para contrarrestar al bombardero de alta cota y 
Mach 3 de la USAF North American B-70 Valkyrie que posteriormente fue cancelado, El 
MiG-25 había sido optimizado para prestaciones a alta cota en vuelo recto y utilizaba una 
estructura con alta proporción de acero, un potente radar de tecnología de válvulas, y 
motores con difusores de admisión y toberas de aérea variable. El “Foxbat-A” comenzó a 
entrar en servicio en 1970 y las variantes posteriores son el MiG-25R “Foxbat-B", 
plataforma de reconocimiento radar y visual, el MiG-25U “Foxbat-C,' entrenador biplaza de 
transición, el MiG-25R “Foxbat-D” plataforma de reconocimiento radar y Elint, el MiG- 
25MP “Foxbat-E” transformado del A con motores R-31F de 14 000 kg de empuje y 
equipo radar/misiles para "exploración/tiro hacia abajo”, y el "Foxbat-F", modelo de 
supresión de defensas con misiles antirradiación AS-11. 


Especificaciones: biplaza 
interceptador Mi-25 "Foxbat-A” 
Envergadura: 13,95 m 
Longitud: 23,82 m 

Planta motriz: dos Tumnaskii 
R-31 de 12 300 kg de empuje 
unitario 

Armamento: cuatro misiles aire- 
aire en soportes 

Peso máximo en despegue: 
37 425 kg 

Velocidad máxima: Mach 3,2 
a gran altura 

Alcance operacional: 1 400 
millas 
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Mikoyan-Gurevich IMiG-27 “Flogger “ T29 | 


Yakovlev Yak-38 “Forger” 726 


Desarrollado del MiG-23 como avión de ataque al suelo especializado, el MiG-27 posee 
tomas de aire fijas en lugar de variables, tobera de dos posiciones en vez de variables, 
tren de aterrizaje de neumáticos más anchos y más grandes para operar desde terrenos 
blandos, armamento y aviónica revisados, y una sección delantera nueva de tipo “pico de 
pato”. Esta última carece del radar del MiG-23 pero posee un telémetro marcador lasérico 
además de blindaje para el piloto, que se sienta en una cabina más alta optimizada para 
cometidos de ataque al suelo. El arma fija es un cañón de seis tubos rotativos en lugar del 
arma de dos tubos del MiG-23, y los puntos de fijación adicionales permiten transportar 
más carga y de mayor variedad, Voló por primera vez en torno a 1970, y las variantes 
actuales son “Floguer-D” inicial y el “Flogaer-J” con aviónica revisada e instalación para 
dos góndolas con cañones de 23 mm para tiro oblicuo 


Especificaciones: monoplaza 

de ataque al suelo de geometría variable 

Mikoyan-Gurevich "Flogger-D"” 

Envergadura: 14,25 m flecha | \ 
\ 


minima, 8,17 flecha máxima 
Longitud: 16,00 m E 
Planta motriz: un Tumansku R- O 

29-300 de 11 500 kg de empuje ~ 
Armamento: un cañón rotativo 


de 23 mm, más la instalación para > s 

cargas desechables de 4 000 kg A 8 ” 
Peso máximo en despegue: | J i 
20 100 kg J 


Velocidad máxima: Mach 1,7 


| 


El Su-25 es la contrapartida soviética del Fairchild A-10A, aunque es un avión más 
pequeño parecido al Northrop A-9 que fue derrotado por el A-10 en la competición A-X de 
a USAF. El proyecto soviético se definió y fue diseñado a principios y mediados de los 
setenta y comenzó a entrar en servicio como Su-25 en 1982, inicialmente probándose en 
Afganistán antes de su despliegue en servicio a gran escala iniciado en 1983. Dispone de 
alerones de curvatura/aerofrenos escindidos poco usuales y un timón escindido. La 
aviónica especializada incluye un presentador frontal asi como un telémetro y marcador de 
blancos lasérico. El cañón interno es bastante menos potente que el extraordinario GAU-8/ 
A del A-10, aunque del mismo calibre nominal, aunque, de los diez puntos de fijación, los 
dos internos poseen conducciones para tanques desechables y la pareja externa para 
misiles aire-aire AA-2/AA-8 de autodefensa. 


Especificaciones: monoplaza de 


apoyo cercano Sukhoi Su-25 “Frogfoot” K 
Envergadura: 15,50 m z) 
Longitud: 14,50 m ¡0 


Planta motriz: dos Tumanskii 
R-13-300 de 5 100 kg de empuje 
unitario 

Armamento: un cañón rotativo 
de 30 mm, más la instalación para 
cargas desechables de 4 500 kg 
en diez soportes subalares 

Peso máximo en despegue 19 200 kg 
Velocidad máxima: 547 millas 
por hora en altura óptima 
Alcance operacional: 684 millas 


En Occidente se creyó inicialmente que su designación era la de Yak-36 (que correspondía 
de hecho al avión de investigación VTOL “Freehand”). El Yak-38 es un avion STVOL con 
modesta capacidad de combate, pero más importante que ello es que ha proporcionada a 
la Armada soviética experiencia en la operación de aviones embarcados ce ala fija. Se le 
vio por vez primera en 1971 y entró en servicio en 1976 en las variantes monoplazas 
“Forger-A” y biplaza "Forger-B”. Al contrario que los tipos similares occidentales, que 
tienen un único motor de empuje vectorial tanto para la propulsión horizontal como la 
sustentación directa, el Yak-38 utiliza un sistema mixto con un turborreactor dotado de dos 
toberas de empuje vectorial a popa del ala, y dos reactores de sustentación situados 
verticalmente delante del ala en el fuselaje 


> Si 
g: 


Especificaciones: monoplaza 
STOVL embarcado Yakovlev Yak- 
38 “Forger-A“ 

Envergadura: 7,32 m 

Longitud: 15,50 m 

Planta motriz: un Lyul'ka AL-21F 
de 8 160 kg de empuje y dos 
Koliesov ZM de 3 750 kg de 
empuje unitario 

Armamento: instalación para 
cargas desechables de 3 600 ka 
en cuatro soportes subalares 
Peso máximo en despegue: 13 000 kg 
Velocidad máxima: 700 millas 

Alcance operacional: 460 millas eS 


Cuando comenzó a entrar en servicio a mediados de los ochenta, el MiG-29 fue 
inmediatamente apreciado como un excelente caza de superioridad aérea similar en 
configuración al McDonnell Douglas F-15 pero de tamaño parecido al F/A-18, Dispone de 
una aerodinámica muy cuidada de superficies fusionadas que le proporcionan una 
extraordinaria agilidad a pesar de que no tiene mandos de tipo electrónico. El piloto posee 
un visor montado en el casco y un presentador frontal de datos asi como otros sensores 
que incluyen el radar NO-93 coherente pulso-Doppler y una unidad de exploración/ 
seguimiento infrarroja con telémetro lasérico colimado con una genuina capacidad "de 
exploración/tiro hacia abajo” típica de los misiles más recientes soviéticos. Existe también 
un biplaza de entrenamiento MiG-29U “Fulcrum-B”. 


Especificaciones: monoplaza 
de ataque y superioridad aérea 
Mikoyan-Gurevich MiG-29 “Fulcrum” 
Envergadura: 11,36 m 

Longitud: 17,32 m 

Planta motriz: dos Tumanskii 
R-33D de 8 300 kg de empuje 
unitario 

Armamento: un cañón bitubo de 
30 mm, más la instalación para 
cargas desechables 

Peso máximo en despegue: 

18 000 kg 

Velocidad máxima: Mach 2,1+ a 
altitud óptima 

Alcance operacional: 1 430 millas 


Batalla de In 
2.” PARTE 


Después de la caída de Francia, era 
evidente que el siguiente objetivo era Gran 
Bretaña, ya que durante la mayor parte de 
junio y julio la Luftwaffe se concentró en 
blancos costeros. Los convoyes en el canal. ' 
fueron duramente atacados, así como los 


puertos y las dársenas. 


lo. 


Ma 


glaterra 'f 


n 


El Junkers Ju 87 se había 
constituido en la punta de 
lanza de la triunfante 
Wehrmacht a través de los 
campos de batalla de Europa, 
pero contra una oposición 
determinada de caza 
demostró ser una fácil presa. 
Aun así, tuvo algunos éxitos 
iniciales sobre Inglaterra. 


pérdidas británicas fueron 18 Hu- 


Seis Kampfgeschwader equipados con 
He 111 se vieron implicados en la Batalla 
de Inglaterra, operando desde bases 

en Francia, los Países Bajos y Noruega. 


rricane y cuatro Spitfire, con 15 
pilotos muertos. 


di cambió el 8 de agosto. La 
Royal Navy se había aperci- 
bido de que la navegación en el 
mar del Norte y en el canal de la 
Mancha era demasiado peligrosa 
y en un intento de transportar fle- 
tes desde el puerto de Londres al 
oeste de Inglaterra, hizo zarpar 
un gran convoy, codificado como 


Peewit, el día anterior desde el 
Medway. Más de cien Ju 87 se ce- 
baron sobre él y sólo 20 buques 
llegaron a Swanage. 

Los alemanes perdieron 10 
Stuka y otros seis resultaron da- 
ñados, siendo destruidos otros 
ocho cazas, pero las pérdidas de 
la Royal Air Force totalizaron 


13 Hurricane y cinco Spitfire. 

El 11 de agosto tuvo lugar la 
mayor incursión de bombardeo 
sobre Portland, realizado por 54 
Ju 88 y 20 He 111, escoltados por 
61 Bf 110 y 30 Bf 109. Una fuerza 
de 58 Hurricane y 16 Spitfire los 
interceptó, consiguiendo 26 de- 
rribos con otros siete dañados; las 


La Lutfwaffe estaba ahora com- 
pletamente al tanto del valor para 
el Mando de Caza de las instala- 
ciones de radar, y el 12 de agosto 
se cursaron órdenes para des- 
truirla. Se realizaron otras incur- 
siones de finta mientras 16 Bf 
110, encabezados por el piloto na- 
cido suizo Walter Rubensdorffer, 
se deslizaron a lo largo de la costa 
de Kent, separándose en grupos 
de cuatro para atacar las estacio- 
nes de Dover, Rye y Pevensey, y 
la estación de Dunkirk en la costa 
norte de Kent. 

Al mismo tiempo una gran for- 
mación de unos 100 Ju 88 escol- 
tados por 25 Bf 109 y 120 Bf 110 
atacó Portsmouth y Ventnor. 

Los daños sufridos por las ins- 
talaciones de radar —que afortu- 
nadamente no fueron lo suficien- 
temente serios para impedir que 
volviesen a operar al cabo de 24 
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horas— afectaron al sistema de 
alerta preaviso y las incursiones 
alemanas causaron serios daños 
a los aeródromos de Manston, 
Lympne y Hawkinge. Este desvío 
de la atención que la Luftwaffe 
prestaba a la navegación y las ins- 
talaciones costeras marcó un 
cambio importante en la estrate- 
gia. El día siguiente, 13 de agos- 
to, sería el Día del Aguila. 

“Del Reichsmarschall Goering 
a todas las unidades de las Luft- 
flotten 2, 3 y 5. Dentro de un bre- 
ve período barrerán a la fuerza aé- 
rea británica del cielo. Heil Hit- 
ler.” 

Pero el 13 de agosto comenzó 
con una serie de increíbles desa- 
ciertos de parte de la Luftwaffe. 
Los partes meteorológicos que 
emitió se equivocaron, y el día 
amaneció sobre Francia con niebla 
y frecuentes lloviznas. Se cance- 
laron las órdenes, pero las nuevas 
no consiguieron llegar a tiempo a 
algunos de los escuadrones de 
bombardeo, y con las primeras lu- 
ces 74 Do 17 del KG 2 despega- 
ron para atacar el aeródromo del 
Mando Costero de Eastchurch en 
la isla de Sheppey. 

Sobre la costa francesa encon- 
traron a su escolta, Bf 110 del ZG 
26 que habían recibido las órdenes 
de regreso después de despegar. 
El jefe de la escolta, el Oberst- 
leutnant Huth, trató de hacer re- 
gresar a los bombarderos antes 
de volverse a la base, pero pronto 
los perdió de vista entre las nu- 
bes. 

Cuando los bombarderos salie- 
ron de las nubes se encontraron 
solos, pero con la suerte de des- 
cubrir que estaban próximos a su 
blanco. Cuando comenzaban a lan- 


- 
” 


Formaciones tácticas 


Desarrolladas principalmente por Werner Mólders como resultado de ~ 
la experiencia en combate sobre España, la formación táctica alemana `~ 


zar sus bombas tropezaron con 
los Spitfire del 74.° Escuadrón de 
Hornchurch, conducidos por el fa- 
moso sudafricano “Marinero” Ma- 
lan, y cuando viraron para alejarse 
se encontraron con los Hurricane 
del 111,* Escuadrón de Kenley. 
Cuatro Do 17 fueron derribados y 
otro más cayó ante los Hurricane 
armados con cañón del 151.” Es- 
cuadrón con base en North 
Weald. Otros cinco Dornier vol- 
vieron a sus campos demasiado 
dañados como para volver a volar 
de nuevo. 

Los Ju 88 del KG 54 también 
despegaron para atacar Farnbo- 
rough pero se volvieron al ser in- 
terceptados sobre la costa britá- 
nica. Su escolta de Bf 110 des- 
pegó eventualmente, tras poner 
en duda sus órdenes, para cubrir 
un ataque cancelado sobre Port- 
land. Aunque la estación de radar 
de Ventnor todavía estaba fuera 
de combate, el resto de la cadena 
había sido reparada durante la no- 
che y los Bf 110 se encontraron 
con los Hurricane del 238.” Es- 
cuadrón de Middle Wallop espe- 
rándoles, 


Una gran incursión 

Mediada la tarde el tiempo me- 
joró, aclarando también la caótica 
situación que había ocasionado en- 
tre los aviadores alemanes. La 
Luftflotte 3 lanzó una gran incur- 
sión de 120 Ju 88, 79 Ju 87, 30 Bf 
110 y casi un centenar de Bf 109 
a destruir los aeródromos de 
Middle Wallop, Warmwell y Tang- 
mere, así como las instalaciones 
portuarias de Portland, Wey- 
mouth y Southampton. 

Alertados por el radar, el 10.° 
Grupo envió tres escuadrones de 


Hurricane y otros tantos de Spit- 
fire al aire, atrayendo a los Bf 109 
y rompiendo las formaciones de 
bombarderos, que consiguieron 
causar pocos daños. 

El jefe de escuadrón George 
Darley, del 609.°, describió así los 
hechos: 

“El sol se ponía hacia el oeste 
y todavía tuvimos tiempo para al- 
canzar a los bombarderos por de- 
trás. Sobre ellos estaban los 109 
como siempre y detrás algunos Ju 
87, unos 30 de cada... Conseguí 
colocarme debajo de los cazas 
—no sabía si me habían visto y re- 
duje ligeramente los gases, no de- 
masiado, para no rebasar la for- 
mación por completo— y me metí 
en medio de los Ju 87, disparando 
con todo lo que tenía. 

"Ese día no perdimos a nadie, 


pero reclamamos 13 aviones de- 
rribados, de los que ocho eran 
bombarderos... Después supimos 
que eran sólo cinco los Ju 87 que 
habíamos abatido. Uno de mis pi- 
lotos comentaba más tarde que se 
había perdido el glorioso Doce, 
«pero el glorioso Trece fue el me- 
jor día de caza que he tenido».” 
La incursión con más éxito fue 
la de los Ju 87 sobre el aeródromo 
de Detling, en Kent, donde mu- 
rieron 67 hombres y 22 aviones 
resultaron destruidos. Aunque 
Detling no era una base de caza. 
Al acabar el día habían resulta- 
do destruidos 45 aviones de la 
Luftwaffe y otros 24 dañados, 
mientras que las pérdidas de la 
RAF eran de 12 Hurricane y dos 
Spitfire, con tres pilotos muertos 
y seis heridos. Los vendedores 


Debajo: Los cazas de la 
RAF volaban tan próximos 


- Formaciones tácticas de la RAF “e 


‘S Derecha: Por el contrario, la formación 
N W normalizada de la RAF en apretadas 
xa “vics” de tres aviones era muy atractiva 
S < pero mucho menos flexible en acción. 


alemanas 


se basaba en la Schwarm (sección) abierta de dos Rotte o parejas. N 


El líder de cada pareja era cubierto por su punto, y los cazas volaban N 
en formación con el mínimo esfuerzo mientras se concentraban en 


la vigilancia del cielo. La Rotte era apoyada de forma similar por otra `s. 


idéntica. Durante la Batalla de Inglaterra, cada Staffel (escuadrón) volaba ER 


sus Schwarme en una línea de frente muy abierta que llegaba a cubrir ~s. 


casi una milla de cielo. 


ng 


unos de otros que sólo el 
piloto líder tenía tiempo 
de vigilar en torno, 
concentrándose los 
restantes en el vuelo de 
formación. 


de periódicos de las ciudades bri- 
tánicas voceaban las cifras, cuan- 
do se recibían, como si se tratase 
de los resultados de un partido. 
Al día siguiente amaneció muy 
nublado y así permaneció, de for- 
ma que la Luftwaffe realizó muy 
pocas salidas. Las exageradas ci- 
fras que los pilotos alemanes ha- 
bían declarado habían inducido a 


Goering a creer que las defensas 
de la costa sur habían sido refor- 
zadas con aviones y pilotos del 
norte, así que sus planes para el 
15 de agosto incluían grandes in- 
cursiones conjuntas de las Luft- 
flotten 2 y 3 junto con dos ataques 
de la Luftflotte 5 desde Escandi- 
navia sobre el noreste, donde no 
se esperaba mucha oposición, 


El ataque del Águila 


Esta vez los hombres de la me- 
teo habían previsto nubosidad es- 
pesa, de forma que Goering pos- 
puso el ataque, e invitó a sus co- 
mandantes a comer con él en su 
casa de Karinhall, cerca de Berlín. 
Pero a media mañana el cielo es- 
taba claro y tranquilo, y el jefe de 
la plana mayor del II Flieger- 
korps, el Oberst Paul Diechmann, 
decidió lanzar las incursiones por 
propia iniciativa. 


Los Messerschmitt Bf 109E del Jagdgeschwader 26 se 
distinguían por sus morros amarillos, y pronto adquirieron 
una notable reputación como peligrosos oponentes entre los 
pilotos de la RAF que defendían las islas. 


Sin artilleros de cola 
Una fuerza de 72 He 111 y 21 
Bf 110 de la Luftflotte 5 partió de 


Izquierda: El abrir la formación 

y dejar que la última sección 
zigzagueara en la retaguardia para 
cubrir el punto más débil ayudaba 
a mejorar tácticamente, pero no 
igualaba la flexibilidad alemana. 


al enemigo. 


La formación de Malan muestra la 
influencia de los combates con 
los alemanes, con las “vics” tan 
abiertas que prácticamente se 
convertían en tres formaciones 
de cuatro aviones. De esta 
manera había tres líderes y los 
restantes aviones podían 
mantener la línea con más 
facilidad, lo que les permitía 
también más tiempo para buscar 


Arriba: El jefe de escuadrón Peter 
Townsend posa junto a algunos de 


los pilotos del 85.” Escuadrón. 
Precisaba el bastón tras haber 
perdido, en agosto, un dedo del 
pie sobre Croydon. 


T 
T 
Es 
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Stavanger para efectuar una in- 
cursión sobre Newcastle y Sun- 
derland. Confiaban tanto en su su- 
perioridad que los Bf 110, para 
poder llevar más combustible y 
aumentar su alcance, se habían 
dejado los artilleros traseros en 
tierra. 

Los operadores del radar del 
13.” Grupo, con escasa experien- 
cia en incursiones alemanas, es- 
timaron la fuerza en unos 30 avio- 
nes, e hicieron despegar a los 
Spitfire del 72.” Escuadrón desde 
Acklington en Northumberland. 
Sus pilotos quedaron desconcer- 
tados ante el centenar de aviones 
que encontraron en vez de una 
treintena, Como los Spitfire, a 
unos 18 000 pies y con 3 000 de 
ventaja sobre los alemanes, con- 
tinuaron rumbo al mar para ata- 
carles desde el sol, un piloto llamó 
a su líder, el teniente de patrulla 
Ted Graham, y le preguntó: “¿No 
los has visto?”. 


Arriba: Adolphus 
“Marinero” Malan 
mandaba el 74.° 
Escuadrón 
durante las 
últimas etapas de 
la batalla. A 
finales de julio 
derribó un 
Messerschmitt e 
hirió al gran as 
alemán Werner 
Mölders. 
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La respuesta de Ted fue de las 


que hacen historia: “¡Claro que he 
visto a los b-b-b-bastardos! ¡Es- 
toy t-t-t-tratando de p-p-pensar 
en c-c-cómo h-h-h-hacerlo!”. 
Pronto, a los Spitfire del 72.° 
Escuadrón se unieron otros del 
602.”, desde Drem, muy al norte 
en Escocia, y del 41.” desde Cat- 
terick, en Yorkshire. Quince avio- 
nes alemanes fueron derribados, 
por la pérdida de un único Spitfire. 
Un poco más tarde, 50 Ju 88 sin 
escolta penetraron desde Aal- 
borg, en Dinamarca, por la costa 
sur de Yorkshire. Fueron recibi- 
dos por 12 Spitfire del 616.” Es- 
cuadrón y seis Hurricane del 73." 
Escuadrón, ambos desde Church 
Fenton. Aunque los bombarderos 
consiguieron destruir 10 Whitley 
en tierra sobre el aeródromo de 
Driffield, perdieron siete abatidos 
y tres gravemente dañados al ate- 
rrizar de regreso, mientras que 
los cazas de la RAF no sufrieron 
pérdidas. La Luftflotte 5 nunca 
más volvió a lanzar una incursión 
diurna sobre Gran Bretaña. 


Valor desencaminado 

En el sur, entretanto, la pelea 
era dura. Hilde Marchant, del 
Daily Express, que observaba 
desde Dover, informó que “los 
alemanes han forrado el cielo de 
aluminio”. Las Luftflotten 2 y 3 
concentraron sus ataques sobre 
los aeródromos, pero la mayoría 
de los campos atacados no eran 
del Mando de Caza; no obstante, 
la RAF perdió 16 valiosos aviones 
en tierra. En el aire se perdieron 
otros 28 cazas, junto con 11 de 
sus pilotos muertos y otros tantos 
heridos. Las pérdidas de la Luft- 
waffe totalizaron 75. 

Ese fue el día, “el ahora famo- 
so”, escribió el teniente de patru- 
lla Crook, “en el que derribé una 
de nuestras propias máquinas”. 
Middle Wallop y Worthy Down 
fueron atacados por formaciones 
de Ju 88 y un Blenheim de caza 
nocturna se encontraba casual- 
mente en vuelo por las cercanías. 
“En un gesto de valor algo desen- 
caminado se pegó a la formación 
alemana que se dirigía hacia la 
costa y comenzó a atacar los apa- 
ratos de retaguardia. 

"Estábamos acercándonos rá- 
pidamente a la formación alema- 
na, y cuando me encontré a tiro 
abrí fuego sobre la máquina más 
cercana, que resultó ser el Blen- 
heim. Naturalmente, nunca se me 
hubiese ocurrido que pudiera ser 
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otra cosa que un Ju 88. Le alcancé 
en los dos motores y el fuselaje y 
se alejó a la derecha con un motor 
humeando fuertemente. Enton- 
ces me pareció ver una torreta 
dorsal en el fuselaje que me sor- 
prendió, ya que sabía que el Ju 88 
no la tenía.” 


Desconcierto y fastidio 

“Afortunadamente el piloto se 
había salvado gracias al blin- 
daje de espalda, y consiguió 
realizar un aterrizaje de emer- 
gencia en el aeródromo. Se encon- 
traba bastante bien, a pesar de que 
el Blenheim estaba cribado de agu- 
jeros y parecía un colador. El arti- 
llero de cola no fue tan afortunado, 
ya que una de las balas le dio en el 
culo, lo que indudablemente le cau- 
só bastante desconcierto y fasti- 
dio, pero la herida no era grave... 

”La historia se hizo muy pronto 
famosa y durante mucho tiempo 
después aún me enfurecía al re- 
cordarla.” 

Al caer la tarde del día 15 de 
agosto, el piloto suizo Rubens- 
dórffer condujo una formación de 
Bf 110 a atacar el campo de Ken- 
ley, pero salió de las nubes para 
encontrarse en Croydon, justo 
cuando dos escuadrones de Hu- 
rricane eran alertados. Inmedia- 
tamente y sin pensarlo pasó al 
ataque, causando graves daños, 
especialmente entre los civiles de 
las fábricas cercanas. 

Los alemanes fueron hostiga- 
dos durante todo el regreso hacia 
la costa sur, perdiendo casi todos 
los aparatos de la Stabschwarrm, 
incluyendo a Rubensdórffer. Ese 
día se habían lanzado contra Gran 
Bretaña más de 2 000 aviones 
alemanes, entre ellos 800 bom- 
barderos. La RAF reciamó 182 
derribos, que eran en realidad 75, 
pero la Luftwaffe estaba igual- 
mente equivocada, creyendo ha- 
ber abatido 108 aviones británicos 
cuando en realidad sólo habían 
sido 34. 

Al día siguiente la batalla con- 
tinuó. En una incursión sobre 
Tangmere murió el primer volun- 
tario estadounidense que voló con 
la RAF, el oficial piloto W.M.L. 
Fiske. Y se concedió la única Vic- 
toria Cross, ganada por el tenien- 
te de patrulla John Nicolson, del 
249.” Escuadrón de Church Fen- 
ton. Aunque sufría quemaduras 
de gravedad, permaneció a bordo 
de su incendiado Hurricane lo su- 
ficiente como para batir a un Bf 
110 antes de saltar en paracaídas. 


Goering había anunciado pocos 
días antes que las bajas entre la 
oficialidad eran tan altas que sólo 
volaría uno en cada avión, y que 
cada Ju 87 había de ser protegido 
por tres cazas. Concluyó: “Es du- 
doso continuar los ataques sobre 


Un grupo de Spitfire patrullan en 
la típica formación en “V” de tre 


ACHTUNG, SPITFIRE! 
Aunque el Hurricane 


aviones que fue, con ligeras. 


modificaciones, la utilizada por la 
RAF durante 1940. La formación 


en “cuatro dedos”, más flexible, 
desarrollada por los alemanes les 


proporcionaba a éstos una gran 


ventaja táctica en combate. 


formaba el grueso del 

Mando de Caza, fue el 

Spitfire el que captó © 
la imaginación cle las 

masas, especialmente 

entre los alemanes, 

que invariablemente 

deciaraban haber sido 

derribados por 

Spitfire. 


Spitfire Mk 1 
19. Escuadrón 


El 19.° Escuadrón fue la primera unidad de la RAF en 
entrar en servicio con los Spitfire, en agosto de 1938. 
Durante la Batalla de Inglaterra fue uno de los pocos 
que estaban equipados con cazas armados con cañones, 
los Spitfire Mk 1B en su caso, que montaban dos 
Hispano de 20 mm en los planos. 


DUXFORD 
El 19.° Escuadrón estaba 
basado en Duxford, al 
norte del Támesis. 
Como parte del Ala de 
Duxford, tomó parte en 
los fieros combates 
sobre el canal de la 
Mancha y el estuario del 
Támesis, viéndose 
íntimamente implicada 
en la polémica sobre la 
Gran Ala que tuvo lugar 
durante la Batalla. 


universitarios con un 


los emplazamientos de radar, ya 
que los atacados hasta ahora no 
han sido puestos fuera de acción”. 

A pesar de esta orden, la es- 
tación de Ventnor volvió a ser 
bombardeada el 16 de agosto, y 
dañada tan gravemente que per- 


Un Spitfire se ha colocado 
en el lado equivocado de un 
combate. Las pérdidas ` 
humanas fueron el talón de 
Aquiles de Gran Bretaña y 
sólo pudo paliarse en parte 
gracias al sacrificio de 
cientos de jóvenes 


entrenamiento de vuelo que 
puede calificarse de somero. 


SPITFIRE P 9386 


El ataque del Águila 


maneció inactiva durante siete 
días. El 17 fue un día tranquilo, y 
el siguiente fue el último en el que 
se emplearon Ju 87 en algún nú- 
mero. Sus pérdidas contra los ca- 
zas de la RAF habían sido muy se- 
veras, y su gran valía en la Blitz- 
krieg siempre se había producido 
en apoyo de las tropas terrestres 
en avance. Es probable que fue- 
ran retirados de la batalla a la es- 
pera de prepararlos para la inva- 
sión que se avecinaba. 

El jefe de escuadrón Peter 
Townsend condujo al 85.” desde 
Debden a su primera batalla im- 
portante. “Al acercarnos a los 
bombarderos, los Ju 87 y los 
Heinkel dieron la vuelta alejándo- 
se hacia el mar. Una docena de Bf 
110 se interpuso e inmediatamen- 
te formó en círculo defensivo... y 
un momento después un Bf 110 
cruzó por un momento delante de 
mis arcos. En su vano intento de 
escapar, la máquina que estaba 
destruyendo me pareció entonces 
patéticamente humana. Fue un 
tiro fácil, demasiado fácil.” 
Movimiento fatal 

“Durante unos pocos segundos 
más les zurramos a los Bf 110. 


Completado a principios de 1940, el P9386 formaba 
PS parte de los efectivos del recién creado 257.” 

; Escuadrón, basado en Hendon desde mayo. Tras 
servir con los Escuadrones 19 y 152 durante la Batalla 
de Inglaterra, este Spitfire tuvo una larga carrera 
como entrenador en distintas unidades de 
adiestramiento operacional hasta que se estrelló 
cerca de Edimburgo en mayo de 1944. 


Mediodía, 15 de agosto 
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Por la mañana temprano un 
solitario hidroavión He 115 
fue interceptado mientras 
efectuaba un reconocimiento 
de la costa escocesa. Más 
tarde la Luftflotte 5 envió 
desde Noruega una fuerza 
atacante a Newcastle sobre 
las 13.00 horas. Fue 
interceptada y diezmada por 
los Spitfire y Hurricane de 
Drem y Acklington. Al mismo 
tiempo, una fuerza de Ju 88 
desde Aalborg que atacaba 
Driffield fue también 
alcanzada por más Spitfire 

y Hurricane que procedían 
de Leconfield. 


Newcastle 


Arriba: Una pareja de Hurricane 
del 501.° Escuadrón despegan en 
alarma desde Gravesend el 15 de 
agosto. Las batallas aéreas de ese 
día significaron la destrucción de 
75 aviones alemanes. 


15.00 horas, 15 de agosto 


Las estaciones de radar de 
Hawkinge y Lympne son 
atacadas antes del mediodía 
por grandes formaciones de 
Stuka. Los cazas despegan en 
alerta desde diversas bases 
pero no consiguen entrar en 


p- 
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® Estaciones de radar 


Entonces nos cayó un pequeño 
aguacero de Bf 109. De refilón vi 
uno que picaba hacia mí, bom- 
beando proyectiles. Un rápido vi- 
raje hacia él le sorprendió, y res- 
baló hacia abajo, abriéndose con 
un amplio viraje hacia la izquierda 


- por delante de mí. Fue un movi- 


miento fatal. Mi Hurricane trepó 
virando fácilmente dentro de su 
giro. Cuando disparé, el Bf 109 
tembló y vomitó repentinamente 
desde el vientre vapor blanco que 
se convirtió en llamas. Debajo ha- 
bía otro. De nuevo un viraje ce- 
rrado y estaba a su cola. Parecía 
que supiese que yo estaba allí, 
pero hizo lo equivocado. Mantuvo 
el viraje. Cuando disparé, volaron 
trocitos, se soltó la cúpula y des- 
pués saltó el piloto. Parecía incon- 
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gruente, con su cuerpo sin alas en 
medio de aquel duelo de máquinas 
aladas.” 

Ese mismo día, el oficial piloto 
Looker, del 615.” Escuadrón de 
Hawkinge, tuvo un regreso agi- 
tado. Los Hurricane del escua- 
drón habían despegado para inter- 
ceptar una fuerza de bombarderos 
que se aproximaban desde el su- 
reste cuando su controlador los 
envió a vérselas con cazas ale- 
manes a 25 000 pies. Era una ta- 
rea más propia de los Spitfire, que 
eran más veloces y trepaban más 
deprisa, y Looker volaba en un 
Hurricane especialmente viejo de 
la reserva. 

El escuadrón fue apeado desde 
el sol por los Bf 109 a los que bus- 
caban, y Looker recibió impactos 


North Weald 
e 


de cañón en la cola. Acababa de 
salir del hospital por heridas en 
una pierna y no tenía ninguna gana 
de saltar en paracaídas. Volando 
bajo, se encontró en medio de los 
cables de una barrera de globos y, 
sorteándolos, llegó a Croydon. 
Allí los artilleros antiaéreos, na- 
turalmente aprensivos después 
de la incursión de tres días antes, 
lo tomaron por alemán, y hubo de 
correr las baquetas de su fuego 
antes de aterrizar en forzoso. Su 
Hurricane se conserva en el Mu- 
seo de la Ciencia. 


Lamiéndose las heridas 

Durante los dos o tres días si- 
guientes ambos lados se lamieron 
las heridas. Goering convocó a 
sus altos oficiales y les anunció 


Martlesham Heath es atacada 
por cazas alemanes que son 
interceptados por los 
Hurricane de North Weald y la 
propia Martlesham, pero los 
Spitfire de Fowlmere no 
consiguieron hacer contacto. 


16 BF110 
e Pas de 9 Bf 109 
Calais 


que los comandantes de las Luft- 
flotten estaban autorizados a de- 
cidir sus propios objetivos. Ad- 
mitió también que los Bf 110 no 
resultaban ser buenos cazas y 
anunció que trasladaría más Bf 
109 desde Cherburgo al paso de 
Calais. 

Después nombró a dos de los 
más sobresalientes pilotos de la 
Luftwaffe, Molders y Galland, 
para un premio especial, una nue- 
va medalla de oro adornada con 
rubíes, y los ascendió a comodo- 
ros de grupo. 

“No quedé muy satisfecho con 
todo esto”, escribiría Galland, “y 
le dije a Goering abiertamente: 
«Mi Ala es un placer para mí y 
responsabilidad suficiente; me 
temo que tendré que quedarme 


iddle Wallop, 
o be Down e 


LI 
Exeter e ` 


Lannione 40 Ju 87 


en tierra y no tendré suficiente 
acción». 

”«No tema», dijo Goering. Y 
entonces explicó que la idea prin- 
cipal de sus nuevas medidas era 
que los grupos fuesen mandados 
en el aire por el propio Comodo- 
ro, quien sólo podría ser el mejor 
de los pilotos de toda la unidad.” 

También Park convocó una 
reunión ese día, y anunció que el 
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li > 


AN v Ae 


Caen 6 20 Bf 110 


17.35 horas, 15 de agosto 


Abajo: Una enorme formación de 
Stuka con fuerte escolta de cazas 
traba combate con los cazas de 
Exeter y Middle Wallop al 
aproximarse a la costa sur. Poco 
después, una fuerza de Ju 88 ataca el 
aeródromo, siendo interceptada por 
los Hurricane y Spitfire de Middle 
Wallop, Boscombe Down, Tangmere 
y Biggin Hill. 
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primer interés de la RAF en el fu- 
turo debía ser la protección de sus 
propios aeródromos. Más aún, 
especificó que los cazas sólo de- 
berían atacar a los bombarderos 
alemanes, evitando los combates 
innecesarios con otros cazas. Sin 
saberlo, se había anticipado al 
cambio en las tácticas alemanas, y 
se iniciaba una nueva fase de la 
Batalla de Inglaterra. 


18.45 horas, 15 de agosto 


Derecha: Cuarenta Dornier de 
Amberes atacan Rochester 
sin ser interceptados. Quince 
minutos más tarde algunos 
cazas atacan Croydon, pero 
se encuentran con Hurricane 
del propio aeródromo y de 
Biggin Hill. 


Croydon 


as de Calais 
8 Bf 109 
15 Bf 110 


Las pérdidas forzaron a Goering a 
trasladar su fuerza de caza a Calais. 
Desde allí podían escoltar a los 
bombarderos más al interior de 
Gran Bretaña. Idealmente deberían 
haberse dedicado a la “caza libre” 
de blancos de ocasión, 
afortunadamente para los británicos 
se les ordenó que permaneciesen 
estrechamente ligados a los 
bombarderos, negándoseles 
cualquier posibilidad de ventaja. 
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l señor Cyrus Rowlett Smith 
(llamado “CR”) de American 
Airlines pasó a los anales al afirmar 
que el DC-3 era el avión perfecto. 
Naturalmente, no lo era. Los pilo- 
tos se quejaban de que el sistema 
de calefacción era ineficaz y que el 
parabrisas tenía filtraciones. Inicial- 
mente se propagaron equívocos co- 
mentarios sobre sus largas y esbel- 
tas alas, que le valieron el apodo de 
“La ramera volante” porque parecía 
no tener medios visibles de apoyo. 
Peor aún, se dijo que las alas se 
romperían en vuelo. Esta crítica en 
especial se fue a paseo durante un 
vuelo especialmente agitado entre 
Chicago y Detroit, con el veterano 
piloto Joe Hammer a los controles: 
“Justo al sur de South Bend en- 
tramos en una capa de nubes de 
apariencia inocente. Pero en pleno 
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centro de ella fuimos alcanzados por 
una repentina succión hacia abajo, 
con una fuerza que yo nunca había 
experimentado hasta entonces. Al- 
gunos de los asientos de pasajeros 
se soltaron del piso, y los cintu- 
rones de seguridad se rompieron 
como si fueran tiras de papel, pero 
el avión continuó en vuelo sin pro- 
blemas. Conseguí recuperar y ni- 
velar, y volé hasta Detroit, En tie- 
rra, los inspectores escudriñaron el 
avión de arriba a abajo. No pudieron 
encontrar ni un remache suelto.” 
Eso fue el fin de todas las críticas 
sobre las alas del DC-3 que se rom- 
pían. 

Pero a pesar de su excelencia, 
los DC no eran a prueba de acci- 
dentes. El primer avión en estre- 
llarse y causar pérdidas humanas 
fue el DC-2 que KLM había intro- 


ducido en la carrera aérea Londres- 
Melbourne, en la que sólo había 
sido batido por un avión de carreras 
de largo alcance construido expre- 
samente para ello. El de Havilland 
Comet ganó con un poco menos de 
71 horas justas. El DC-2 llegó el se- 
gundo tanto en velocidad como con 
obstáculo a pesar de haber volado 
durante la mayoría del trayecto 
como si fuese un vuelo regular, con 
tres pasajeros de pago y 30 000 
cartas. 


Extraño accidente 

Menos de dos meses después, el 
avión de KLM, bautizado como Ut- 
ver, se estrelló en el desierto entre 
El Cairo y Bagdad, matando a todos 
los que iban a bordo. Douglas y toda 
su plana mayor contuvieron la res- 
piración hasta que se hizo público el 


informe del accidente: el avión había 
sido alcanzado por un rayo en pleno 
vuelo, se dijo, matando a los tres 
pasajeros y los cuatro tripulantes. 
Después, el avión cayó a tierra. 
En febrero de 1937 otro extraño 
accidente causó cierta alarma acer- 
ca de la seguridad del nuevo DC-3. 
Tres tripulantes y ocho pasajeros 
se ahogaron cuando un vuelo de 
United Airlines se fue derecho a la 
bahía de San Francisco por alguna 
razón desconocida. Al principio se 
achacó a error del piloto, pero cinco 
semanas después, a causa de otro 
accidente similar, se descubrió la 
causa real: el radiomicrófono se ha- 
bía caído del gancho soporte en el 
hueco en uve entre la palanca de 


. mando y la pared de la cabina, blo- 


queando los mandos. 
Pero más importante que el he- 


El Douglas DC-3, ya un 
extraordinario avión de línea, 
se convirtió durante la guerra 
en el más importante 
transporte militar de su 
época, sirviendo con casi 
todas las naciones 
combatientes de la Segunda 
Guerra Mundial. Aunque se 
construyeron otros aviones 
más grandes y mejores, 
después del conflicto 
continuó siendo muy 
utilizado. 


cho de que los DC-2 y DC-3 se es- 
trellaran ocasionalmente era que 
con frecuencia en los accidentes ha- 
bía supervivientes, al menos unos 
cuantos de los ocupantes salían con 
vida. Hasta entonces estos casos 
eran muy raros y un accidente de 
aviación implicaba casi invariable- 
mente que todas las personas a bor- 
do murieran. Los nuevos métodos 
de construcción y los nuevos ma- 
teriales habían cambiado esta situa- 


ción y los primeros aviones que uti- 
lizaban ambas cosas eran los de 
Douglas. 

Durante la segunda mitad de los 
años 30, los DC-3 fueron creciendo 
en número, pero por todo el mundo 
se extendían las nubes de tormenta 
del partido nazi de Hitler y sus de- 
seos de dominación. Don Douglas 
había previsto hacía tiempo —equi- 
vocadamente— que las demandas 
mundiales de sus aviones de línea 
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se habrían agotado en torno a una 
pareja de cientos, y sus pensamien- 
tos se habían encaminado a los bom- 
barderos medios. 


Bombarderos 

Inevitablemente, el brillante di- 
seño del DC-2 se adaptó a este co- 
metido, aunque naturalmente cam- 
bió considerablemente en el cami- 
no. El resultado, en todo caso, 
competiría con el Proyecto 299 de 


Sobre estas líneas: Una formación 
de bombarderos B-18 exhibe su 
obvio parentesco con el DC-2. Se 
construyeron 350 Bolo, de los que 
20 fueron del tipo canadiense Digby 
Mk 1. De ellos, 122 fueron 
transformados para llevar a cabo 
cometidos de patrulla 
antisubmarina con la designación 
de B-18B. 


Arriba: El C-47 fue el verdadero 
caballo de tiro de la invasión aliada, 
ya fuese como transporte de tropas 
o paracaidistas, remolque de 
planeadores o avión de suministros. 


Izquierda: Uno de los primeros 
C-47 construidos para la USAAF 
retorna a la factoría Douglas 
durante una triunfal gira de regreso 
del frente. Al fondo puede verse 

un gran número de A-20 a la espera 
de su entrega. 


Boeing, que se convertiría en el 
B-17. 

El DB-1 o XB-18 perdió even- 
tualmente la competición, a pesar 
de que el prototipo B-17 se estrelló 
e incendió durante las pruebas, 
pero eso no quiere decir que fuese 
a la papelera. Se construyeron un 
total de 352 y entonces la compañía 
cambió la producción al B-23, un hí- 
brido del DC-3 y del B-18 del que 
sólo se fabricarían 38 ejemplares. El 
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avión, comparado con obras maes- 
tras tales como el B-17 Flying For- 
tress y el B-24 Liberator, no estaba 
a la altura deseada. Las esperanzas 
de Douglas de convertirse en su- 
ministrador del Cuerpo Aéreo del 
Ejército parecía que no iban a cris- 
talizar. Pero no lo había intentado 
con el DC-3. Quizás los bombar- 
deros estuvieran destinados a tener 
un papel importante en la guerra 
que se adivinaba en el horizonte, 
pero con seguridad los aviones de 
transporte sí iban a tenerlo. 

La idea de transportar carga por 
aire provino del servicio de correo 
aéreo que fue el pan de cada día de 
las aerolíneas en sus primeros años 
(y que no pudieron vivir de otros 
servicios hasta que el DC-3 vino a 
solucionarles el problema). Don 
Douglas había acariciado la idea de 
convertir el DC-2 en un carguero ya 
muy al principio de su desarrollo, 
pero tan pronto oyó rumores de que 
el gobierno federal preparaba un 
requerimiento en demanda de un 
avión de transporte se puso manos 
a la obra. 

El gobierno solicitaba un avión 
que pudiera transportar suministros 
y personal a los aerodrómos avan- 
zados y evacuar a los enfermos y 
heridos. El avión ganador debería 
tener un alcance de 500 millas a 125 
millas por hora, y transportar una 
carga de 1 362 kg. Douglas presen- 
tó un DC-2 modificado y ganó el 
concurso facilmente (786 puntos 
contra los 599 de su competidor 
más cercano). Pero entonces le 
echaron un jarro de agua fría. La es- 
pecificación original demandaba un 
avión monomotor; el DC-2, natu- 
ralmente, era un bimotor y el pro- 
ceso de compra quedó paralizado. 
El hecho de que el C-33, designa- 
ción que se le había destinado a la 
versión militarizada del DC-2, pu- 
diera trasladar 2 724 kg a 900 millas 
y con una velocidad de 165 millas 
por hora parecía completamente 
irrelevante. Finalmente, el más alto 
tribunal militar decidió que podía 
comprarse un bimotor y Douglas 
entró en el negocio del transporte 
militar, 


Las invasiones de Hitler 

El C-33 tenía una unidad de cola 
más grande que su primo civil, y 
una puerta de carga y sistema de 
estiba diseñado exprofeso. Se pidie- 
ron ochenta y entonces apareció el 
DC-3. 

Tras el retraso sufrido, ahora la 
maquinaria militar aceleró, El C-39, 
que sustituyó brevemente al C-33, 
tenía el fuselaje del DC-2 y cola 
del DC-3 con motores más poten- 
tes. Se entregaron 35, y con esos 
dos aviones Douglas se creó el 
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núcleo de una nueva arma de la 
USAAF 

Entonces se produjeron las in- 
vasiones de Hitler, primero la de 
Checoslovaquia y después la de Po- 
lonia, y de repente la USAAF se en- 
contro con que necesitaba un “avión 
especial” para un centenar de “ope- 
raciones especiales”. Durante los 
siete años siguientes los derivados 
militares del DC-2 y DC-3 totaliza- 
ron más de cincuenta tipos, cada 
uno de ellos diferente en poco o en 
mucho de los otros. 

La diferencia más grande entre la 
mayoría de los C-47 y sus contra- 
partidas civiles era quizás la elec- 
ción de motores. Después de ganar 
la competición original para suminis- 
trar los motores al DC-1 y DC-2, 
Wright hubo de repartir los pedidos 
para el DC-3 con Pratt & Whitney. 
Pero por la época en la que las lí- 
neas de producción del C-47 co- 
menzaron a ir a toda velocidad, vir- 
tualmente todos los aviones se 
equipaban con motores P&W Twin 
Wasp. Los Wright Cyclone a los 
que habían sustituido estaban des- 
tinados a Boeing para, por ejemplo, 
los B-17, y a Martin para el B-26 
Marauder, por sólo citar dos ejem- 
plos. 

En la célula, el cambio más sig- 
nificativo fue la mejora de la capa- 
cidad de estiba de la carga del avión. 
Básicamente, eso quiere decir el 
agrandamiento de la puerta de carga 
y el fortalecimiento del piso con ob- 
jeto de permitir a un jeep subir por 
sus medios a bordo. Bastante sim- 
ple en teoría, estas dos operaciones 
requirieron sin embargo un gran es- 
fuerzo. Cortar una puerta de gran 
tamaño en el fuselaje amenazaba la 


Arriba: El único XC-47C con sus 
grandes flotadores Edo. En cada 
uno de ellos se alojaba un 
aterrizador escamoteable y un 
tanque de 1 136 litros de 
combustible. 


Debajo: Una tipica escena de la 
Segunda Guerra Mundial: aviones 
Dakota de la RAF lanzan 
paracaidistas cerca de Atenas. El 
viejo “Bobo” todavía permanece en 
las fuerzas aéreas helénicas. 
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Debajo: Bimotores C-47 Skytrain 
de los modelos iniciales remolcan 
sendos planeadores Waco CG-4 
(conocidos en la RAF como 
Hadrian). El paisaje es obviamente 
estadounidense, lo que indica sin 
duda una misión de entrenamiento 
previa a su traslado a Europa. 
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integridad de toda la sección de 
cola. “¿Abrir un agujero tan grande 
justo en ese sitio? ¡Un poco de me- 
neo en vuelo y toda la cola se des- 
prenderá!” fue el grito alarmado de 
un ingeniero de estructuras. Pero 
se aplicó como todos al trabajo, re- 
forzando largueros, formeros y 
mamparas para compensar. Hay 
muy pocas noticias de fallos estruc- 
turales en el C-47. 

El problema de producir más de 
10 000 ejemplares del C-47 fue sin 
duda uno de los que más preocuparon 
a Douglas. La única manera era adop- 
tar el mismo tipo de métodos de pro- 
ducción en masa que Ford había in- 
ventado para sus factorías de auto- 
móviles casi 20 años antes. Durante 
un decenio, la cosa funcionó, y Dou- 
glas se convertiría en el mayor fa- 
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El método normal para remolcar un 
planeador era una larga carrera de 
despegue (debajo), pero para 
recuperar uno de ellos desde un 
campo impracticable para el C-47 
era necesario “pescarlo” con ayuda 
de una línea de remolque 
suspendida entre dos postes y un 
gancho alargado que se bajaba 
desde el vientre del Douglas. 


bricante de aviones del mundo. 

En el momento en que Estados 
Unidos entró en guerra, los bimo- 
tores de Douglas estuvieron en el 
meollo. Por si fuera poco, más de la 
mitad de los 350 DC-2 y DC-3 en 
manos privadas fueron reclutados 
para el recién creado Military Airlift 
Command y pintados rápidamente 
en verde oliva, aunque la respon- 
sabilidad de operarlos continuó 
siendo de sus propietarios. 

Uno de los primeros trabajos del 
MAC fue abrir las rutas de larga dis- 
tancia a las zonas de guerra. Ello 
implicaba volar sobre el Atlántico 
Norte hasta Inglaterra, y cruzar las 
vastedades del norte de Canadá en 
camino hacia Alaska y las islas Aleu- 
tianas. Estas últimas rutas cruzaban 
algunas de las zonas de peor me- 


1471 


Cuentos viejos 


*...permitiendo a tres adultos sentarse 
en un asiento doble, un total de 28. 
Después estaban los 22 niños que se 
sentaban en sus rodillas, y eso hacía 
50. Cuatro cabalgaban en la cesta de 
carga y seis en el compartimiento del 
correo, y los catorce que permanecían 
de pie en el pasillo, sesenta y cuatro 
pasajeros en total...” 

“vi a un joven piloto ruso trepar a 
la cabina de un C-47 por vez primera 
en el asiento izquierdo. El avión corrió 
a lo largo de la pista, con los motores 
rugiendo a todo gas, y con la cola 
todavía sin levantar cuando de repente 
el piloto recogió el tren. El avión 
estaba en vuelo tanto si quería como 
si no. Después le dije al joven ruso 
que creía que era una muy ruda forma 
de tratar al avión. Me miró y dijo: 
¿Qué le pasa, coronel? «¿Tiene miedo 
de morir?»...” 

"alcanzamos una tormenta tropical 
a 12 000 pies. El impacto sacudió al 
avión y lo invirtió sobre el lomo. En 
esta posición comenzó a picar, 
realizando un rizo interno. El piloto 
consiguió recuperar a 4 000 pies. A 
bordo había 26 pasajeros y 6 000 libras 
de carga, básicamente los efectos 
personales de los viajeros, alguna 
carga suelta y una vieja estufa de 
hierro colado. Nada estaba atado. 
Cuando el avión se dio la vuelta los 

- pasajeros y la carga fueron lanzados 
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contra el techo. La estufa abrió un 
agujero lo suficientemente grande 
como para que un pequeño canguro 
saltara por él. 

“Cuando el avión aterrizó en 
Australia un hombre del servicio de la 
compañía Douglas lo inspeccionó. Para 
él estaba para el chatarrero. Pero el 
piloto —nunca supe su nombre— 
preguntó si era seguro volar otras 600 
millas, sobre el agua, hasta su destino 
final. Desdeñó toda advertencia y 
despegó de todas formas. 

“Y lo que es mejor, llegó a su 
destino...” 

"nen tierra acelerando cuando una 
patrulla de Ceros ametralló el campo. 
Recibimos unos cientos de proyectiles 
de ametralladora. Milagrosamente, los 
motores y la radio todavía funcionaban, 
así que lo parcheamos y volamos con 
61 refugiados a bordo. No hacía 
mucho tiempo que habíamos 
despegado cuando las lluvias del 
monzón comenzaron a despegar los 
parches. Un agudo silbido se añadía a 
otro hasta que el avión aulló como si 
fuera un alma en pena...” 

” segundo Cero vino derecho hacia 
nosotros. Cuando estaba casi a unas 
pulgadas, aceleró e intentó estrellarse 
contra el centro del fuselaje. Lo hizo 
contra la cola, cortándola a excepción 
de un pie y medio del timón. Bueno, él 
se hizo más daño y se estrelló en 


casa a pesar de la aparatosa avería. 


Los japoneses construyeron 
también el DC-3 con la 
designación de L2D (nombre 
código aliado “Tabby”) y lo 
utilizaron como transpotte. Este 
ejemplar cae abatido por las 
ametralladoras.de 12,70 mm de 
un bombardero B-24 Liberator. . 


Este afortunado C-47 sobrevivió a la embestida de 
un caza japones. Tras tratar de derribario el caza 
acometió al “Bobo”, pero éste consiguió volver a 


tierra incendiado, pero encontré que a 
pesar de no tener el empenaje 
izquierdo podía controlarlo todavía y 
volé de regreso a la base. Como la 
colisión había sido vista desde tierra 
por los soldados se me acreditó el 
derribo de un caza enemigo...” 

"tan gravemente dañado por fuego 
de artillería que el piloto decidió 
zambullirse en el Mediterráneo, pero el 
avión rehusó bañarse, rebotó en las 
olas y volvió al aire, así que regresó a 
casa...” 

” descendió en picado y regó la 
zona con fuego de ametralladora. El 
fuselaje quedó acribillado de agujeros, 
pero un ala quedó arrancada de cuajo. 
Necesitábamos ese avión fuese como 
fuese y cuando el piloto me radió que 
si le haciamos llegar un ala nueva lo 
podría sacar volando de allí intentamos 
todo lo que sabíamos. 

“El problema real era que no 
teníamos un ala de DC-3 sino una de 
DC-2, que era diez pies más corta. 
Creímos que podría funcionar y como 
necesitábamos ese avión, colgamos el 
ala debajo de otro avión y la llevamos 
a 900 millas por encima de las 
montañas de Kiuchuan. Los mecánicos 
la instalaron y aunque parecía como si 
estuviese cojo, el avión despegó como 
si nada hubiese pasado. Después de 
eso lo bautizamos como «DC Dos y 
medio»...” 


copiloto. 


Cabina de vuelo 

La cubierta de vuelo 
tenía mandos 
duplicados a cada lado 
para el piloto y el 


teorología del mundo, zonas com- 
pletamente inaccesibles por demás. 
Era una prueba desafiante, como di- 
ría D.W. Tomlinson, ingeniero de 
desarrollos de Douglas y durante un 
tiempo capitán de navío de la Ar- 
mada estadounidense, en la ruta de 
Alaska: 


Adaptarse al frío 

“El frío y la atmósfera saturada 
de salinidad hacían de las suyas con 
los motores, los neumáticos, la cé- 
lula y el revestimiento metálicos, 
las conducciones hidráulicas, los 
frenos y otros sistemas mecánicos. 
El aceite se espesaba como la me- 


Douglas C-47A 
Skytrain 


Astródomo 

La pequeña burbuja 
acristalada sobre la 
cabina era para que el 
navegante pudiera 
realizar lecturas con el 


scoxtanta duranta la 
Soxtamio Guránio 10 


navegación de largo 
alcance. 


Radio/Nav 

Detrás de la cubierta 
de vuelo, a estribor, 
se situaba la cabina 
para el radio operador/ 
navegante, debajo del 
astródomo. 


laza. Las piezas de caucho cristali- 
zaban. La grasa se congelaba en los 
cojinetes. Los parabrisas se cubrían 
de hielo y se congelaban. Aprendi- 
mos de la forma más dura cómo 
adaptar las máquinas al frío, a veces 
a 40 o 50 grados bajo cero,” 

El mismo tipo de operaciones, 
aunque con problemas que eran el 
reverso de la medalla, tenían lugar 
en el sur. Con bases en Miami y 
Florida como puntas más meridio- 
nales, los DC-3 actuaron de punta 
de lanza de una ruta a través del Ca- 
ribe y a lo largo de la costa atlántica 
de América del Sur hasta Natal, en 
Brasil, que saltaba desde este punto 


Puerta del fuselaje 
En el lado de babor del 
avión había un portalón 
que podía abrirse con 
una sola hoja para la 
entrada/salida de 
pasajeros o en vuelo 
para el lanzamiento de 
paracaidistas, y con las 
dos hojas para carga. 


Variante Marcas 
Se trata de un C-47A, el 
modelo más numeroso: 
2 300 construidos en 
Oklahoma City y 2 954 
en Long Beach. Otras 
variantes importantes 
fueron la inicial C-47 
(965 ejemplares) y la 
C-478B (3 364 


Los aviones de la USAAF 
lucían invariablemente un 
esquema mimético de 
color verde oliva con bajos 
en gris pálido. Este 
particular avión ha recibido 
además las bandas 
blancas y negras aplicadas 
a todos los aviones 


hasta Africa salvando el océano para 
después poner rumbo hacia Europa. 

Después vino el abastecimiento 
de la China Libre, aislada por un 
lado por los japoneses y por el otro 
por el Himalaya. 

La ruta ya había sido iniciada por 
los DC-2 y DC-3 de la China Natio- 
nal Aviation Corporation, CNAC, 
una subsidiaria de Pan-Am en aso- 
ciación con el gobierno nacionalista 
de Chian-Kai-Chek. El problema 
era mantenerla abierta a pesar de 
la meteorología y el techo de servi- 
cio, superior a los 25 000 pies de 
las cumbres que habían de atrave- 
sarse transportando importantes 


Cabina principal 

La cabina básica era 
completamente 
despejada para el 
transporte de carga, 
pero podían instalarse 
varios tipos de 
disposiciones de 
interior, principalmente 
con asientos de lona a 
lo largo de los laterales. 


cargas de suministros y equipo... 

La historia habría de repetirse 
una y otra vez al ampliarse los tea- 
tros de operaciones de guerra, ex- 
tendiéndose al mundo entero. Pri- 
mero los Skytrain habían de volar a 
las pistas improvisadas y descargar 
hombres y máquinas para construir 
una pista, talleres de reparaciones 
y barracones de viviendas, después 
sus hermanos utilizarían estos cam- 
pos para suministrar directamente 
el esfuerzo de guerra, 


Dentaduras y perros pastores 
El inventario de cargas extrañas 
transportadas por estos aviones es 


Combustible 

Los tanques principales 
estaban situados en la 
sección central del 
plano delante del 
larguero principal. Los 
auxiliares estaban 
detrás del larguero. 


Planta motriz 


operar a alta cota. 


Guerra y paz 


casi increíble si no se tiene en cuen- 
ta la envergadura de las operacio- 
nes. Un vuelo, a lo largo de la ruta 
de Grace Airways a Lima, Perú, in- 
cluía sombreros de paja, polluelos 
de gallina y 100 000 pares de den- 
taduras postizas. Dos de los “pa- 
sajeros” más singulares fueron una 
vaca, transportada a una base en 
una remota isla del Pacífico para que 
sus hombres pudieran tomar leche 
fresca, y un perro pastor, transpor- 
tado hasta una base en Escocia para 
mantener las ovejas alejadas de la 
pista. Nunca hubo una carga de- 
masiado extraña o un destino de- 
masiado precario para el C-47 y sus 


Alas 

Los planos eran de 
estructura en voladizo y 
de enorme fortaleza. 

La acusada flecha del 
borde de ataque y el 
diedro de las secciones 
externas eran dos de 
sus características más 
evidentes. 


El C-47A llevaba motores Pratt & 


Whitney R-1830-92, el popular Twin 
Wasp, con una potencia de 1 200 hp. 


El C-47B llevaba en cambio los 
R-1380-90 con sobrecompresor para 


El general Eisenhower afirmó que el C-47 fue uno de los 
cuatro instrumentos principales de la victoria aliada (los 
otros fueron, según él, el bazooka, el Jeep y la bomba 
atómica). Esta afirmación es discutible, pero nadie puede 
dudar del enorme impacto que causó el bimotor Douglas. 
De la misma manera que el Junkers Ju 52 atendió al 
soldado alemán dondequiera que estuviese y en lo que 
precisase, el C-47/Dakota acompañó a los Aliados. 
Aunque especialmente conocido por sus cometidos 


aliados que tomarían parte 
en la batalla de Francia, 
durante la invasión de 
Europa, así como grandes 
letras y numerales de 
identificación. 


construidos). en Europa, desde la invasión de Normandía al cruce del 
Rin, pasando por los lanzamientos sobre Arnhem, no 
debe olvidarse el enorme esfuerzo realizado por estos 
aviones en las operaciones de suministro en el Medio 


y Lejano Oriente. 


Izquierda: El remolcador remolcado. 
Esta única transformación fue 
denominada CG-17 y habría de ser 
remolcada por un C-54 Skymaster. 
Los motores fueron sustituidos por 
carenajes y tanques de combustible. 
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La Royal Air Force utilizó un gran número de C-47, 
más conocidos por su apodo de “Dakota”. Este avión 
fue fotografiado en un entorno típico del importante 
teatro de operaciones del Lejano Oriente, un aeródromo 
en Karachi (actualmente en Pakistán). 
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colegas. Se decía, y es difícil negar- 
lo, que en todo momento, durante 
el día o la noche, en algún lugar de 
la faz de la tierra, había algún DC-3 
o C-47 en acción. 

A medida que se aproximaba 
1944 y el curso de la guerra co- 
menzaba a cambiar de lado, los es- 
trategas empezaron a pensar, en 
vez de en el sumistro de las tropas 
combatientes, en llevar a las tropas 
directamente a la batalla. La nueva 
generación de aviones de transpor- 
te les proporcionaban los medios 
para llevarlos hasta la zona de gue- 
rra, pero no para desembarcarlos, a 
menos que pudieran capturarse los 
campos de aterrizaje. Les tocó a los 
paracaidistas y a los planeadores de 
asalto resolver la papeleta, y es in- 
necesario decir que el C-47 fue, una 
vez más y principalmente, el avión 
que se adaptó para el nuevo come- 
tido. 

Junto con el nuevo papel, el avión 
obtuvo un nombre nuevo, uno más 
que añadir a la lista de los que ya 
tenía. Los británicos lo bautizaron 
como “Dakota”, pronto acortado a 
“Dak”, y para los soviéticos, que 
obtuvieron los derechos para cons- 
truirlo (aunque de forma gratuita, 
así que Douglas nunca recibió un 
centavo por ellos), sería el Lisunov 


1474 


Arriba: Como otros muchos aviones, 
el C-47 sirvió como base para una 
miríada de transformaciones de un 
único ejemplar para trabajos 
experimentales. Ciertamente, uno de 
los más curiosos fue este C-47A 
utilizado con un blanco aéreo Culver 
PQ-14B fijado en un borde marginal 
para efectuar pruebas de cazas 
parásitos durante 1949 y 1950. 
Una combinación similar posterior 
unía a un Republic EF-84B con 

un Boeing B-29. 


Debajo: Además de actuar como 
transporte de carga y paracaidistas, 
el C-47/Dakota realizó tareas poco 
corrientes, especialmente después de 
la guerra. Poco después de la victoria 
sobre Japón, este Dakota de la RAF 
fue utilizado como fumigador. La 
fotografía le muestra mientras 
rociaba con DDT el área portuaria de 
Singapur en un intento de eliminar 
los mosquitos de la malaria. 


_En el inmediato período de posguerra, el C-47 

continuó siendo el principal iransporte de 

muchos ejércitos. Uno de ellos, todavía con 

atuendo guerrero, embarca a un grupo de =- 

` paracaidistas para realizar un lanzamiento de 

~ prácticas en Georgia, mientras otro (abajo) un 

Dakota de la RAF, acaba de desembarcar a un ~ » "i 
rupo de ex prisioneros de guerra recién 


erados de un campo del Lejano Oriente. 


Li-2. La US Navy le llamó R4D y 
tuvo 21 versiones propias. El Cuer- 
po Aéreo del Ejército estadouniden- 
se nunca estuvo seguro de cómo lla- 
marlo, aunque tuvo dos apodos, 
Skytrain y Skytrooper, y no menos 
de 54 designaciones numéricas, 
desde C-32 a C-117. 


“Pájaro bobo” 

Pero ninguno de esos nombres 
cuajó como el de “Pájaro bobo”, y 
nadie sabe de dónde salió ese apodo 
y cuál fue la razón para bautizarlo de 
esta forma. 

Así, con nombre tan impropio y 
con una apariencia tan romántica 
como un autobús de un solo piso, 
los bimotores de Douglas fueron a 


la guerra. En la paz, si las historias 
sobre el avión y sus pasmosas cua- 
lidades fueron a veces difíciles de 
tragar, los relatos de sus triunfos de 
guerra pasaron rápidamente a la le- 
yenda... 

Tanto si se trataba de un avión 
que sobrevivía a daños que hubieran 
debido ponerlo fuera de combate y 
que sin embargo continuaba reali- 
zando su tarea sin más, o de una ar- 
mada de cuatrocientos o quinientos 
aviones que lanzaban un ejército de 
paracaidistas en el norte de África, 
en las playas de Normandía, en Arn- 
hem, o en las islas del Pacífico, el 
C-47 se encontraba siempre en el 
centro de la acción y con mucha va- 
riedad de atuendos. 


E 


La teoría general parece haber 
sido que si podías hacerlo en tierra 
podías hacerlo en un Douglas. 


Fiable y eficiente 

Después de remolcar a cientos 
de planeadores durante miles de mi- 
llas, el C-47 se convirtió, breve- 
mente, en planeador. Con los mo- 
tores desmontados y sustituidos 
por carenajes semiesféricos, y con 
una nueva designación (XCG-17), 
funcionó perfectamente como pla- 
neador, pero su necesidad $e eva- 
poró casi inmediatamente, de forma 
que el proyecto se fue al garete, 
como el del X-123, un C-47 equi- 
pado con flotadores para convertir- 
se en hidroavión. 
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Aunque diseñado fundamentalmente para tareas agrícolas, el An-2 es un biplano de 
apariencia obsoleta pero aún altamente eficaz, de estructura metálica con superficies de 
vuelo parcialmente enteladas. El tipo ha sido utilizado ampliamente en el bloque soviético 
y en países del tercer mundo como avión todoterreno debido a su excelente combinación 
de carga útil, robustez, tren de aterrizaje fijo con rueda de cola y prestaciones STOL 
suministradas por alerones de curvatura ranurados en cada una de las alas. El prototipo 
SKh-1 voló por primera vez en 1947 con un motor radial Shvetsov ASh-21 de 760 hp, 
aunque en la versión de serie se le añadió un motor más potente construyéndose primero 
en la URSS y luego en Polonia. Existen numerosas versiones y las más importantes de los 
tipos no especializados son el carguero An-2T, el transporte de 14 pasajeros An-2P, el 
carguero/transporte de pasajeros An-2TP, construido en Polonia, y las versiones equipadas 
con flotadores An-2V y An-LW similares a los An-2P y An-2T respectivamente. 


Antonov An-2 


con carga útil de 500 kg 


Aviones todoterreno 


Especificaciones: biplano de 
utilidad general de 16 asientos 
WSK-PZL Mielek (Antonov) An-2P 
Envergadura: 18,818 m 
Longitud: 12,74 m 

Planta motriz: un Shvetsov 
ASh-62IR de 1 000 hp de potencia 
Carga útil: 12 adultos y dos niños 
o 1 500 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 

5 500 kg 

Velocidad de crucero: 

115 millas/h a altitud óptima 
Alcance operacional: 560 millas 


Beech Modelo 18 730 


Bellanca Mod. 7 Citabria/Scout 731 


Ago 


La producción del Beech 18 superó los 9 000 ejemplares entre 1937 y 1969, incluidos 
al menos 2 000 construidos después de la Segunda Guerra Mundial exclusivamente 
para el mercado civil, por lo que muchos de ellos están aún en servicio como aviones 
todoterreno. Voló por primera vez en enero de 1937 y las versiones de preguerra fueron 
los Modelos 18A, 18B y 18D. El primero tenía motores Wright R-760 de 320 hp, el 
segundo utilizaba unidades de menor potencia y el tercero incorporaba motores Jacobs 
L-6 de 330 hp. La producción durante la guerra cubrió una amplia serie de versiones, 

-« mientras que se reasumía la producción tras ella con la versión Super 18 (E18S) que 
terminaría con la Super H18. A partir de 1963 se le incorporó un tren de aterrizaje triciclo 
retráctil en lugar del estándar de rueda de cola, mientras aparecía toda una gama de 


versiones con turbohélices y mayores dimensiones. 
= jj © 


Especificaciones: monoplano 
de utilidad general de once 
asientos Beech Super H18 
Envergadura: 15,14 m 

Longitud: 10,70 m 

Planta motriz: dos Pratt & 
Whitney R-985-AN-14B de 450 hp 
de potencia unitaria 

Carga útil: nueve pasajeros 

o carga 

Peso máximo en despegue: 

4 491 kg 

Velocidad de crucero: 220 millas/h 
a 10 000 pies 

Alcance operacional: 1 530 millas 
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Citabria es la pronunciación al revés de acrobático en inglés y, de por sí, nos muestra un 
claro indicativo de las intenciones con las que la compañía desarrolló este tipo a partir de 
su logrado Modelo 7EC Champ, a su vez un diseño de Aeronca comprado por Champion 
en 1954. Voló por primera vez en mayo de 1964 y cuando su producción acabó en 1980 


se habían entregado más de 5 000 ejemplares en varias formas básicas como el Modelo 
7ECA (posteriormente Citabria Standard), con motor Avco Lycoming O-235 de 108 hp y 
una envergadura de 10,19 m, el Modelo 7GCAA (luego Citabria 150) con motor O-320 de 
150 hp, el Modelo 7GCBC (y el remotorizado Modelo 8GCBC) con mayor envergadura y 
alerones de curvatura de borde de fuga, y el Modelo 7KCAB (luego Citabria 150S) con 
motor O-320 de 119 hp, envergadura de 10,49 m y equipo mejorado. 


Especificaciones: monoplano 
biplaza de utilidad general 
Bellanca (Champion) Modelo 
7GCBC Scout 

Envergadura: 11,02 m 
Longitud: 6,93 m 

Planta motriz: un Avco Lycoming 
O-360-C2E de 180 hp de potencia 
Carga útil: un pasajero o carga 
Peso máximo en despegue: 

1 179 kg 


Velocidad de crucero: 
122 millas/h a altitud óptima 
Alcance operacional: 897 millas 


El An-2, disponible en una amplia gama de versiones, es el transporte 
utilitario estándar del bloque oriental y sus países satélites. Unos 
cuantos han sido exportados fuera de la órbita socialista, como este 
ejemplar con insignias turcas. Enormemente robusto, el An-2 puede 
operar desde pistas cortas y poco preparadas mientras lleva una 
excelente carga útil de pasajeros o mercancías. 


Canadian Car and Foundry Norseman 732 


Construido en grandes cantidades como avión utilitario y de empleo “todoterreno”, las 
dos versiones del Skywagon son similares a excepción de sus motores. El Modelo 180 
utiliza un O-470 de 230 hp, mientras que el Modelo 185 emplea un 10-520 de 300 hp que 
mejora sus prestaciones con la misma carga útil o que posee las mismas prestaciones con 
136 kg más de carga útil transportada en un contenedor ventral opcional. Ambos modelos 
pueden utilizar ruedas, flotadores o esquíes. Los primeros vuelos del Modelo 180 y el 
Modelo 185 se registraron en 1953 y en julio de 1960 respectivamente. El Skywagon es 
la unión de un nuevo fuselaje con plano de cola plenamente ajustable con el sistema de 
alas/flap del Modelo 170. Existen diversas versiones básicas, mientras que las versiones 
Skywagon Il de ambos modelos tienen una aviónica más avanzada instalada en fábrica. 

La versión AGcarryall del Modelo 185 apareció en 1971 como 
un versátil aeroplano agrícola. 


El monoplano de ala alta arnostrada Norseman fue diseñado en 1934 especificamente 
para el mercado canadiense de aviones todoterreno y el prototipo Norseman | voló por 
primera vez en noviembre de 1935. El tipo podía ser dotado con flotadores, ruedas o 
esquies y hasta la Segunda Guerra Mundial fue construido como el Norseman || con 
motor radial Wright R-975-E3 de 420 hp, el Norseman lll con Pratt & Whitney Wasp SC de 
450 hp y el Norseman IV con Pratt & Whitney A-1340-AN-1 Wasp de 550 hp. La 
producción de la época bélica fue de 746 UC-64 y Norseman VI. Tras la guerra se introdujo 
la versión final denominada Norseman V. El Norseman VII con superficies de vuelo 
totalmente metálicas no pasó de la tase de prototipo y la producción cesó a comienzos de 
los cincuenta tras la entrega de unos 900 ejemplares en total. Quizás unos 50 estén aún 
hoy en servicio 


Especificaciones: monoplano 
de utilidad general de diez 
asientos Canadian Car and 
Foundry Norseman V 
Envergadura: 15,70 m 
Longitud: 9.75 m gi 


Especificaciones: monoplano 
de seis asientos de utilidad 
general Cessna Modelo 185 
Skywagon 

Envergadura: 10,92 m 
Longitud: 7,81 m 

Planta motriz: un Continental 
10-520-D de 300 hp 

Carga útil: cinco pasajeros 

o carga 

Peso máximo en despegue: 1 520 kg 
Velocidad de crucero: 170 millas/h 

a 7 000 pies ¿ 
Alcance operacional: 979 millas 


Planta motriz: un Pratt & 
Whitney R-1340-AN-1 de 550 hp 
de potencia 

Carga útil: nueve pasajeros 

O carga 

Peso máximo en despegue: 3 357 kg 
Velocidad de crucero: 141 millas/h a altitud óptim 
Alcance operacional: 1 150 millas 
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Un clásico avión utilitario todoterreno, el Beaver fue el primero de la famosa serie de 
aparatos STOL de la de Havilland Canada y realizó su primer vuelo en agosto de 1974 en 
respuesta a la necesidad de los pilotos de contar con un avión más moderno con 
capacidad para pistas poco preparadas, tren de aterrizaje alternativo de ruedas, flotadores 
o esquíes y una cabina comparativamente amplia con acceso a través de un amplia 
compuerta a cada lado. La versión inicial fue el Beaver Mk 1 de gran robustez, fácil 
mantenimiento y (para su época) el fácilmente repostable motor radial R-985. A los 1 657 
ejemplares de esta importante versión le siguió un único Beaver Mk 2 con motor radial 
Alvis Leonides y una pequeña cantidad de Turbo-Beaver Mk 3 con capacidad para diez 
pasajeros y turbohélice Pratt & Whitney Canada PT6A-6 ó -20 de 578 hp. 


de Havilland Canada DHC-2 Bea ver 


Carga útil: 7 pasajeros o 680 kg 


Especificaciones: monoplano 


de ocho asientos y utilidad de carga 

general de Havilland Canada Peso máximo en despegue: 
DHC-2 Beaver Mk 1 2313 kg 

Envergadura: 14,63 m Velocidad de crucero: 143 millas/h 
Longitud: 9,22 m a 5 000 pies 


Planta motriz: un Pratt & Alcance operacional: 733 millas 
Whitney R-985 Wasp Junior de 


450 hp de potencia 


El Caravan puede considerarse como el sustituto de Cesnna para el anticuado Skywagon, 
incorporando mayores capacidades y prestaciones, combinadas con características mucho 
más avanzadas tales como tren de aterrizaje triciclo y planta motriz turbohélice. El tipo 
apareció en 1981 y el primer Modelo 208 voló en diciembre de 1982, con las primeras 
entregas en 1985. El tipo puede operar con un robusto tren de aterrizaje de ruedas o de 
flotadores y las versiones actuales son el Modelo 208 Caravan, Modelo 208A Cargomaster 
de carga que incorpora una banasta de carga bajo el fuselaje y no tiene ventanillas 
laterales, y el Modelo 208B Super Cargomaster con un fuselaje alargado en 1,22 m para 
ampliar su capacidad. El tipo ha demostrado ser altamente satisfactorio en diversas tareas, 
incluida la de avión forestal y utilitario todoterreno, mientras que entre los atractivos de 
este avión se encuentra su amplio fuselaje con grandes compuertas 
con la altura necesaria para una fácil carga/descarga. } 

= =l 


Especificaciones: monoplano 
de utilidad general de 16 asientos 
Cessna Modelo 208 Caravan 
Envergadura: 15,88 m 
Longitud: 11,46 m 

Planta motriz: un Pratt & 
Whitney Canada PT6A-114 
depotenciado a 600 hp 

Carga útil: 16 pasajeros 

o 1 694 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 3 629 kg 
Velocidad de crucero: 212 millas/h a 
10 000 pies 

Alcance operacional: 1 037 millas 
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A finales de los cuarenta de Havilland Canada fue consciente de que existía un buen 
mercado para lanzar una versión ampliada del Beaver y de ahí apareció el Otter. El tipo es 
esencialmente un Beaver agrandado con construcción totalmente metálica, las mismas 
opciones de tren de aterrizaje, un motor más potente, alerones de curvatura de doble 
ranura y grandes compuertas dobles para facilitar el acceso a la cabina de cargas muy 
voluminosas. Voló por primera vez en forma de prototipo en diciembre de 1951 y hacia 
1968 la producción había alcanzado los 460 ejemplares, incluidos 66 para la Real Fuerza 
Aérea canadiense y 227 para el ejército de EE UU, Muchos de estos últimos pasaron al 
mercado civil cuando fueron dados de baja en el servicio militar, Un ejemplar fue 
modificado, bajo la denominación de DHC-3-T Turbo-Otter, con un turbohélice Pratt & 
Whitney Canada PT6A-27 de 662 hp en el que la reducción del peso en vacio permitía 

el transporte de una carga útil más pesada, 


Especificaciones: monoplano 
de utilidad general de 12 asientos 
de Havilland Canada DHC-3 Otter 
Envergadura: 17,68 m 
Longitud: 12,75 m . 
Planta motriz: un Pratt €: pr, 
Whitney R-1320-S1H1-G Wasp de 

600 hp de potencia 

Carga útil: once pasajeros 

o 1016 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 3 629 kg 
Velocidad de crucero: 132 millas/h 
Alcance operacional: 875 millas 

con una carga útil de 935 kg Mo! 


SE 
TRADEWINES Ani 


El clásico Beaver fue diseñado para operar en el duro 
campo y los bosques de Canadá, en donde aún se le puede 
encontrar en gran número gracias a su e pen para 
operar desde pistas cortas, poco preparadas o desde los 
lagos en verano y con esquíes en invierno. Este aparato ha 
sido responsable, en muchos aspectos, de la apertura de 
grandes extensiones de terreno en el norte. Asimismo, 
también ha sido ampliamente exportado y durante muchos 
años fue el único aparato de su clase que cubría las 
demandas y rigores de los vuelos más duros y 
“todoterreno”. 


El Do 27, el primer avión de diseño alemán que entró en producción tras la Segunda 
Guerra Mundial, voló por primera vez en abril de 1955 y era un desarrollo del Do 25 
diseñado para su fabricación en España como el CASA C-127. El Do 27 demostró ser muy 
popular por su parabrisas de alta visibilidad, sus prestaciones STOL conferidas por sus 
grandes alerones de curvatura y su amplio fuselaje con fácil acceso en virtud del hecho 
de que su ala cantiléver no necesitaba montantes. Se construyeron más de 600 Do 27 
hasta 1965 para uso tanto civil como militar y las principales versiones civiles fueron el 
Do 27A-4, el Do 27H-2 con motor GSO-480-B1B6 de 340 hp y plano de cola vertical más 
alto, así como el Do 270-5 de seis/ocho asientos y motor GO-480-B1A6 de 270 hp. 
Hubo prototipos del Do 27S-1 con tren de aterrizaje con flotadores y del Do 27T con 
turbohélice Turboméca Astazou |l. 


Especificaciones: monoplano 
de uso general de cinco/siete 
asientos Dornier Do 27A-4 
Envergadura: 12 m 

Longitud: 9,60 m 

Planta motriz: un Avco Lycoming 
GS0-480-B1A6 de 270 hp de 
potencia 

Carga útil: seis pasajeros o carga 
Peso máximo en despegue: 

1 840 kg 

Velocidad máxima: 109 millas/h 
a altitud óptima 

Alcance operacional: 684 millas 


A principios de los cincuenta se fundo la Helio para producir un aparato STOL más seguro 
que un avión “convencional”. El primer diseño de la compañía fue el H-391 Courier de 
1953 que se desarrolló a partir del Koppen-Bollinger Helioplane de 1949 e incorporaba un 
ala con slats automáticos de borde de ataque y alerones de curvatura de borde de fuga de 
alta sustentación. El tipo interesó enormemente a los pilotos forestales y “todoterreno” 
con el resultado de unas satisfactorias ventas del cuatriplaza H-391, el cuatro/cinco plazas 
H-395 de 1958 y el seis plazas H-250 de 1964, todos ellos impulsados por un Aveo 
Lycoming GO-435 de 260 hp. En 1965 Helio introdujo el H-295 Super Courier con slats de 
envergadura total, spoilers en la superficie superior, alerones Frise y alerones de curvatura 
ranurados que cubrían el 74 % de la envergadura total, que demostró sar la versión 

de mayor éxito de la serie. El H-550A Stallion tenía un turbohélice Pratt 

& Whitney Canada PT6A-27 de 680 hp. 


Especificaciones: monoplano 
de utilidad general de seis plazas 
Helio H-295 Super Courier 
Envergadura: 11,89 m 
Longitud: 9,45 m 

Planta motriz: un Avco Lycoming 
G0-480-G1D6 de 295 hp 

Carga útil: cinco pasajeros o más 
de 454 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 1 542 kg 
Velocidad de crucero: 165 
millas/h a 8 000 pies 

Alcance operacional: 660 millas 
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Maule M-4 Serie Rocket 


740 


Pilatus PC-6 Turbo-Porter 


El cuatriplaza M-4 fue diseñado en 1965 como avión de utilidad general y el primer 
ejemplar voló en setiembre de 1961 con un motor Continental O-300 de 145 hp. La 
producción se inició en 1963 con la designación de M-4 Jetasen y en 1964 se vio 
complementada con el M-4 Rocket con un Continental 10-360-A de 210 hp. Versiones 
posteriores fueron el M-4 Astro-Rocket con un Franklin 6A-335-B1A y el M-4 Strato-Rocket 
con un 6A-350-C1 de 220 hp. En 1968 la compañía se expandió y el resultado fue el M-5 
Lunar Rocket con un tren de aterrizaje de ruedas/flotadores/esquíies y prestaciones STOL 
conferidas por una unidad de cola mayor y un 30 por ciento de incremento en el área de 
los alerones de curvatura. El tipo se construyó como el M-5-180, M-5-210 y M-5-235 con 
motores Aveo Lycoming con la potencia indicada por el numeral final de la denominación 
de cada versión. También se construyó el M-6-235 Super Rocket con envergadura 
incrementada en 0,71 m. 


Especificaciones: monoplano 
cuatriplaza de utilidad general 
Maule M-5-235 Lunar Rocket 
Envergadura: 9,40 m 

Longitud: 7,16 m ==> — 
Planta motriz: un Avco Lycoming 
O-540-J1A5D de 235 hp s : 
Carga util: tres pasajeros o carga 

Peso máximo en despegue: 

1 043 kg 

Velocidad de crucero: 127 

millas/h 

a altitud óptima 


Alcance operacional: 490 millas 


El enteramente metálico Porter, uno de los aviones “todoterreno” más importante jamás 
construido, voló por primera vez en mayo de 1959 y ha demostrado ser tan satisfactorio 
y adaptable que aún hoy día está en producción en su versión turbohélice Turbo-Porter 
El Porter disponía de un tren de aterrizaje muy robusto con ruedas de neumático ancho 
(o alternativamente flotadores o esquíes), una amplia cabina a la que se accedía a través 
de compuertas dobles en el lado de babor, una escotilla ventral, una enorme y angular 
unidad de cola, y prestaciones STOL gracias al empleo de un borde de fuga totalmente 
abisagrado en su ala alta y arriostrada. El Porter está impulsado por un Avco Lycoming 
GS0-480 de 340 hp o un 1GO-540 de 350 hp, mientras que el Turbo-Porter.se construye 
en las versiones PC-6/A con turbohélice Turboméca Astazou de 573 hp, PC-6/B con Pratt 
& Whitney Canada PT6/A, y PC-6/C con Garrett TPE331 de 575 hp 


Especificaciones: monoplano 
de utilidad general y once asientos 
Pilatus PC-6/B2-H2 Turbo-Porter 
Envergadura: 15,13 m 

Longitud: 10,90 m 

Planta motriz: un Pratt & 
Whitney Canada PT6A-27 

de 680 hp de potencia 

Carga útil: diez pasajeros o carga 
Peso máximo en despegue: 

2 200 kg 

Velocidad de crucero: 161 millas/h 
a 10 000 pies 

Alcance operacional: 652 millas 


Í Piper PA-18 Super Cub 


-WSK-Okecie PZL-104 Wilga 
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El Super Cub, que voló por primera vez en 1948 y comenzó a entregarse a partir de 1949, 
es numéricamente el aeroplano más importante de los producidos por la Piper. Es un 
simple pero muy robusto avión ligero de ala alta con estructura principal de metal con 
revestimiento textil que ha sido ampliamente utilizado tanto en tareas todoterreno como 
en agricultura y utilidad general. Al principio, el Super Cub estaba impulsado por un motor 
Continental C90-12F de 90 hp, pero entre ésta y la última versión PA-18-150 de principios 
de los ochenta, se encuentran el PA-18-105 de 1949 y el PA-18-135 de 1952, ambos con 
motor Avco Lycoming con la potencia indicada por el numeral final de la designación. En 
1974 pasó la certificación un hidroavión PA-18S. Se completaron versiones civiles a partir 
de los aviones excedentes del ejército con las designaciones L-18 con motores 
Continental y L21 con motores Avco Lycoming. 


Especificaciones: monoplano 
biplaza de utilidad general Piper 
PA-18-150 Super Cub 


Envergadura: 10,73 m aa 
Longitud: 6,88 m | 
Planta motriz: un Avco Lycoming 


0-320 de 150 hp de potencia 
Carga útil: un pasajero o carga 
Peso máximo en despegue: 

794 kg 

Velocidad de crucero:115 millas/h 
a altitud óptima 

Alcance operacional: 460 millas 
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El Wilga (zorzal), extrañamente angular aunque efectivo avión todoterreno, fue diseñado 
como un aparato de utilidad general y voló por primera vez en abril de 1962 con un motor 
Narkiewicz WN-6 de seis cilindros y 180 hp. Posteriores prototipos probaron los motores 
WN-6RB2 de 185 y 225 hp y Continental O-470, aunque la versión inicial de serie Wilga 
introdujo un radial Al-14R de 260 hp. Hacia 1968 las versiones principales eran el Wilga 32 
con motor Continental y el Wilga 35 con motor Ivchyenko y cabina y tren de aterrizaje 
revisados. Las variantes se identifican por las iniciales de su especialidad, así A de 
aeroclub, H de hidroavión, P de utilitario y S de ambulancia. El tipo se construye en 
Indonesia como Gelatik (pájaro arrocero) y las versiones polacas repotenciadas son el 
Wilga 80 con alas mayores y el Wilga 88 con carga útil incrementada 


Especificaciones: monoplano 
cuatriplaza de utilidad general 
WSK-Okecie PZL-104 Wilga 35 
Envergadura: 11,12 m 
Longitud: 8,10 m 

Planta motriz: un Ivchyenko 
Al-14R de 260 hp de potencia 
construido por PZI 

Carga útil: tres pasajeros 

o 377 kg de carga 

Peso máximo en despegue: 

1 300 kg 

Velocidad de crucero: 97 millas/h 
a altitud óptima 

Alcance operacional: 416 millas 


i 
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